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U radu se razmatraju izvanugovorna i ugovorna odgovornost za πtete pro-
uzroËene zloupotrebom zrakoplova. Daje se pregled pravila Rimske konvencije i 
Montrealskog protokola koji ureuju odgovornost za πtetu koju prouzroËi strani 
zrakoplov treÊim osobama na zemlji te glavne naznake nastojanja modernizacije tih 
pravila. Usporeuju se ta rjeπenja na meunarodnoj razini s onima sadræanim u 
nacionalnim zakonodavstvima, domaÊem i poredbenopravnim. Posebna je paænja 
posveÊena naËinu na koji su Sjedinjene AmeriËke Dræave rijeπile pitanje naknade 
πtete ærtvama teroristiËkog napada 11. rujna 2001. Ugovornu odgovornost za 
πtete prouzroËene zloupotrebom zrakoplova u meunarodnom zraËnom prijevozu 
ureuje Montrealska konvencija iz 1999. godine, Ëije se odredbe usporeuju s 
odredbama nacionalnog zakona. ZakljuËuje se da se kod zloupotreba zrakoplova 
poput one izvrπene 11. rujna teæiπte s problema same odgovornosti, tj. pronalaska 
onoga tko je, osim samih poËinitelja, za tu πtetu odgovoran, nuæno prebacuje na 
pitanje kako ærtvama osigurati brzo i praviËno obeπteÊenje, barem za πtete zbog 
smrti i tjelesnih ozljeda.  
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I. UVOD
Konvencija o πteti koju prouzroËi strani zrakoplov na zemlji, donesena 
u Rimu 7. listopada 1952. (Rimska konvencija)1 u svijetu nakon 11. rujna 
2001. dobiva osobito znaËenje. Konvencija koja je “spavala” pola stoljeÊa sa 
svojih samo Ëetrdesetak stranaka, meu kojima se ne nalaze vaæne zrakoplov-
ne dræave poput SAD-a, Velike Britanije, Juæne Koreje i Japana,2 doæivjela je 
svoje πokantno buenje dramatiËnim dogaajima. Time je materija koju taj 
meunarodni instrument regulira postala predmet intenzivnijeg interesa i rada 
Meunarodne organizacije civilnog zrakoplovstva (ICAO),3 koja je krenula 
prema njezinoj modernizaciji.
Te 1952. godine,4 Rimska konvencija donesena je sa æeljom da se oπteÊenim 
osobama osigura praviËna naknada te da se postigne uniﬁ kacija pravila koja 
Êe se primjenjivati u razliËitim zemljama svijeta za πtete nastale na povrπini 
zemlje koje je prouzroËio strani zrakoplov.5 Godine 1978. donesen je Protokol o 
1 Stupila je na snagu 4. 1. 1958. Vidi podatke o stupanju na snagu na stranici: http://www.
icao.int/icao/en/leb/rome1952.pdf; 29. 6. 2007. Tekst Rimske konvencije koriπten je sa 
stranice: http://dgca.nic.in/int_conv/Chap_XV.pdf; 20. 6. 2007.
2 Do kraja lipnja 2007. godine Konvencija ima 49 stranaka. Vidi: http://www.icao.int/icao/
en/leb/rome1952.pdf, stranica posjeÊena 29. 6. 2007. Vidi i: Xavier, Francis, Narulla, 
Harveen Singh, The Rome Convention Dealing With Damages Coused By Foreign Air-
craft To Third Parties, LawLines, Vol. 9, Issue 2, June 2007., http://eoasis.rajahtann.
com/eoasis/ll/pdf/07-Vol9-I2-1-The-Rome-Convention.pdf; 12. 6. 2007.
3 International Civil Aviation Organization. To je meunarodna i meuvladina organizaci-
ja koja je osnovana 1944. godine, na osnovi Konvencije o meunarodnom civilnom 
zrakoplovstvu donesene u Chicagu iste godine. Svrha i ciljevi ICAO-a ogledaju se u 
nastojanju razvijanja naËela i tehnika meunarodne zraËne plovidbe te planiranju raz-
voja meunarodnog zraËnog prometa kako bi se osigurala sigurnost i omoguÊio njegov 
redoviti porast u cijelom svijetu. »lanice ICAO-a mogu biti sve dræave (pravno priznate). 
Danas ICAO ima 190 dræava Ëlanica, ukljuËujuÊi i Republiku Hrvatsku. Detaljnije vidi:
  http://www.icao.int/cgi/goto_m.pl?cgi/statesDB4.pl?en; 2. 7. 2007. Vidi i: Prebeæac, 
Darko, Poslovna strategija zrakoplovnih kompanija, Udæbenici SveuËiliπta u Zagrebu, 
Golden Marketing, Zagreb, 1998., str. 53-56.
4 Ukratko treba spomenuti tzv. prvu Rimsku konvenciju istog naziva, donesenu 1933. 
godine, koju je ratiﬁ cirao mali broj zemalja, za koju je u literaturi bilo sporno je li ikada 
stupila na snagu te koja praktiËno nije imala veÊeg uËinka. Vidi: MarkiÊ, Vesna, Odgo-
vornost za πtetu na zemlji koju prouzrokuje zrakoplov, Zbornik radova Pravnog fakulteta 
u Splitu, god. 35/51-52, 1998., str. 553.
5 Loc. cit.
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izmjeni Rimske konvencije (Montrealski protokol iz 1978.), kojim su utvrene 
viπe granice odgovornosti za navedene πtete te je izmijenjena novËana jedinica 
u kojoj se visina odgovornosti izraæava. Meutim, stupanje na snagu Protokola 
tek u lipnju 2002. godine i njegovih samo 11 stranaka6 jednako tako upozorili 
su na potrebu revizije odnosno donoπenja novog meunarodnog instrumenta 
koji Êe moÊi zadovoljiti i pomiriti razliËite interese dræava odnosno njihovih 
zrakoplovnih kompanija7 i time dovesti do cjelovite uniﬁ kacije.
Posebna skupina za modernizaciju Rimske konvencije iz 1952., koja je 
osnovana i djeluje u okviru ICAO-a, u razdoblju od poËetka 2005. do kraja 
2006. godine odræala je veÊi broj sjednica te donijela dva nacrta konvencija: 
Nacrt konvencije o naknadi πtete nastale zrakoplovom treÊim osobama u 
sluËaju kaznenih djela8 te Nacrt konvencije o naknadi πtete nastale zrakoplo-
vom treÊim osobama.9 Time je rad na reviziji Rimske konvencije, potaknut 
6 Podatke o stupanju na snagu te strankama Protokola vidi: http://www.icao.int/icao/en/
leb/MtlPr78.pdf; 29. 6. 2007. Tekst Protokola koriπten je sa stranice: http://www.dot.
gov/ost/ogc/MontrealProtocol1978.pdf; 20. 6. 2007.
7 U razvijenim zemljama relativno su jake zrakoplovne kompanije i viπi æivotni standard, 
pa su i naknade oπteÊenim osobama viπe. Neke pak dræave ne utvruju granice odgo-
vornosti odgovorne osobe i zalaæu se za poveÊanje limita odgovornosti. Male i srednje, 
nerazvijene i slabo razvijene dræave s malim i srednje razvijenim zrakoplovnim kompani-
jama zalaæu se za niæe granice odgovornosti. Vidi: MarkiÊ, op. cit., str. 560. 
8 Draft Convention on Compensation for Damage Caused by Aircraft to Third Parties, in 
case of Unlawful Aircraft to Third Parties, in case of Unlawful Interference (tzv. Unlaw-
ful Interference Risks Convention). Tekst Nacrta vidi na stranici ICAO: http://www.icao.
int/ICDB/HTML/English/Representative%20Bodies/Council/Working%20Papers%20b
y%20Session/180/C.180.WP.12756.EN/C.180.WP.12756.appa.EN.pdf; 20. 6. 2007. 
 »l. 1. a.: “ ‘An act of unlawful interference’ means an act which is deﬁ ned as an offence in 
the Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft, signed at the Hague on 16 
December 1970, or the Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of 
Civil Aviation, signed at Montreal on 23 September 1971, or any amendment or Protocol 
thereto which is in force among the State Parties concerned.” 
 BuduÊi da je rijeË o kaznenim djelima iz Haπke i Montrealske konvencije, pri prijevodu 
Nacrta koristimo se opÊim pojmom kaznenih djela, iako se pod rizicima pokrivenim tom 
konvencijom uglavnom misli na rizik terorizma. 
9 Draft Convention on Compensation for Damage Caused by Aircraft to Third Parties 
(tzv. General Risks Convenntion). Tekst Nacrta vidi na stranici ICAO: http://www.icao.
int/ICDB/HTML/English/Representative%20Bodies/Council/Working%20Papers%20b
y%20Session/180/C.180.WP.12756.EN/C.180.WP.12756.appb.EN.pdf; stranica pos-
jeÊena 20. 6. 2007. Detaljnije o radu ICAO-a na modernizaciji Rimske konvencije vidi: 
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dogaajima 11. rujna, usmjeren ne samo modernizaciji uniﬁ ciranih pravila 
o naknadi πtete treÊim osobama na zemlji prilikom koriπtenja zrakoplovom10 
veÊ posebno sluËajevima kad je ta πteta posljedica zloupotrebe zrakoplova za 
izvrπenje kaznenih djela. 
Odgovornost za πtete nastale treÊim osobama na zemlji na nacionalnoj razini 
regulira glava IV. Zakona o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zraËnom 
prometu.11 Za materiju koja se u ovom radu obrauje relevantan je i Zakon o 
obveznim osiguranjima u prometu12 kojim se ureuje, izmeu ostalog, osigu-
ranje od odgovornosti vlasnika zrakoplova za πtete nanesene treÊim osobama 
i putnicima.13 
Izvanugovorna odgovornost za πtete prouzroËene zrakoplovom treÊim osoba-
ma na zemlji u poredbenom je pravu ureena posebnim propisima, a temelji se 
na opÊim pravilima o odgovornosti imatelja opasne stvari za njome prouzroËenu 
πtetu. U SAD-u je moguÊa odgovornost nekih subjekata za πtete prouzroËene 
http://clacsec.lima.icao.int/Reuniones/2007/Seminario-Chile/Presentaciones/PR15.pdf; 
20. 6. 2007.
10 Formalni prijedlog za modernizaciju dala je ©vedska tijekom 31. zasjedanja Pravnog 
odbora ICAO-a, odræanog od 28. kolovoza do 8. rujna 2000., i rad na njoj zapoËeo je 
istraæivanjem æelja dræava Ëlanica o glavnom smjeru u kojem bi ona trebala iÊi.   
11 NN 132/98. U daljnjem tekstu: ZOSOZP. Njime se u zraËnom prometu ureuju ob-
vezni odnosi koji nastaju iz ugovora o prijevozu putnika i prtljage, iz ugovora o pri-
jevozu stvari, ugovora o obavljanju drugih komercijalnih djelatnosti, ugovora o zakupu 
zrakoplova, u sluËaju πtete koju zrakoplov u letu nanese osobama i stvarima na zem-
lji, iz ugovora o osiguranju i reosiguranju, stvarnopravni odnosi u pogledu zrakoplova 
(vlasniπtvo i zaloæno pravo na zrakoplovu), postupak ovrhe i osiguranja na zrakoplovu i 
teretu u zrakoplovu te s tim u svezi nadleænost sudova za ovrhu i osiguranje (Ël. 1. st. 1. 
ZOSOZP).
12 NN 151/05.
13 Prema Ël. 1. i Ël. 2. st. 1., Zakon se odnosi na obvezna osiguranja u prometu koja su:
 1. osiguranje putnika u javnom prometu od posljedica nesretnog sluËaja,
 2. osiguranje vlasnika odnosno korisnika (u daljnjem tekstu: vlasnika) vozila od odgov-
ornosti za πtete nanesene treÊim osobama (u daljnjem tekstu: osiguranje od automobil-
ske odgovornosti),
 3. osiguranje zraËnog prijevoznika odnosno operatora zrakoplova (u daljnjem tekstu: 
vlasnika) od odgovornosti za πtete nanesene treÊim osobama i putnicima,
 4. osiguranje vlasnika odnosno korisnika (u daljnjem tekstu: vlasnika) brodice na motor-
ni pogon (u daljnjem tekstu: brodice) odnosno jahte od odgovornosti za πtete nanesene 
treÊim osobama.
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napadom 11. rujna joπ uvijek predmet sporova, ali je dræava na sebe preuzela 
obvezu brzog, izvansudskog namirenja πteta zbog smrti i tjelesnih povreda, i 
to kako treÊih (ærtava na zemlji), tako i putnika u Ëetiri oteta aviona.   
Pitanje ugovorne odgovornosti za πtete nanesene putnicima, njihovoj prtljazi 
i stvarima nezaobilazno je prilikom obraivanja teme ovoga rada. Na odgovor-
nost prijevoznika u meunarodnom prijevozu zrakom niz se godina primjenjuje 
tzv. Varπavski sustav: Varπavska konvencija iz 1929. godine,14 s nekoliko do-
datnih protokola,15 koji nikad nije ispunio svoj cilj meunarodne uniﬁ kacije 
zraËnog transportnog prava.16 Donoπenje tzv. Montrealske konvencije17 1999. 
godine stoga je ocijenjeno kao povijesno, jer je osuvremenilo i konsolidiralo 
sedamdeset godina star sustav meunarodnih dokumenata - pet aktualnih 
meunarodnih instrumenata u jedan pravni dokument - jednu jedinstvenu 
konvenciju.18 Montrealska konvencija stupila je na snagu 4. studenoga 2003.19 
U domaÊem prijevozu ugovornu odgovornost prijevoznika regulira ZOSOZP.
14 Stupila je na snagu 13. veljaËe 1933.
15 Vidi detaljnije: Debeljak-Rukavina, Sandra, Odgovornost prijevoznika za πtete na 
stvarima u domaÊem i meunarodnom prijevozu zrakom, Zbornik Pravnog fakulteta 
SveuËiliπta u Rijeci, vol. 23., br. 2., 2002., str. 597-614; ista: Odgovornost prijevoznika 
u domaÊem i meunarodnom prijevozu putnika i prtljage zrakom, Zbornik Pravnog 
fakulteta SveuËiliπta u Rijeci, Suppl., br. 2., 2002., str. 325-369; HlaËa, Vinko, Hrvatsko 
prometno pravo i meunarodne konvencije, Pravni fakultet SveuËiliπta u Rijeci, Rijeka, 
2000., str.  164-167. Tekst Varπavske konvencije i protokola vidi u ibid., str. 320-377. 
16 FilipoviÊ, Velimir, Montrealska konvencija iz 1999. o meunarodnom zraËnom prijevozu 
stupila na snagu, Poseban prilog, Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, vol. 54., br. 1., 
2004., str. 200. 
17 Konvencija o ujednaËavanju nekih pravila za meunarodni prijevoz zrakom, Conven-
tion for the Uniﬁ cation of Certain Rules for International Carriage by Air (Montreal, 28 May 
1999).
18 Grabovac, Ivo, Temelj odgovornosti u prometnom pravu, Knjiæevni krug, Split, 2000., 
str. 121. Viπe o povijesti i slabostima Varπavskog sustava te tijeku usvajanja Montrealske 
konvencije vidi: Weber, Ludwig, J., Recent Developments in International Air Law, Air 
& Space Law, Vol. XXIX/4-5, November 2004., str. 281-287.
19 Konvencija sada ima 78 stranaka, meu kojima su SAD, Japan, EZ i druge. Popis stranaka 
Konvencije vidi na: http://www.icao.int/icao/en/leb/mtl99.htm; 5. 7. 2007.  Prijevod kon-
vencije: FilipoviÊ, Velimir, Radionov-RadenkoviÊ, Nikoleta, Zbornik Pravnog fakulteta u 
Zagrebu, vol. 54., br. 1., 2004., str. 203-224. 
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II. ODGOVORNOST ZA ©TETU KOJU PROUZRO»I ZRAKOPLOV 
TREΔIM OSOBAMA NA ZEMLJI
1. Konvencijska i nacionalna regulativa
 
1.1. Rimska konvencija i ZOSOZP
Rimska konvencija primjenjuje se na πtete nastale treÊim osobama na zem-
lji na teritoriju dræave ugovornice prouzroËene zrakoplovom registriranim na 
teritoriju druge dræave ugovornice.20 Iz svoje primjene Konvencija je izuzela 
πtete nastale vojnim, carinskim ili policijskim zrakoplovom.21 Izmjenom iz 
1978. propisano je kako se Konvencija primjenjuje i na πtetu prouzroËenu 
zrakoplovom, bez obzira na njegovu registraciju, pod uvjetom da operator ima 
glavno poslovno sjediπte odnosno stalno prebivaliπte u nekoj drugoj dræavi 
ugovornici.22 
Republika Hrvatska nije stranka Rimske konvencije ni Montrealskog 
protokola.23 Na πtete treÊim osobama na teritoriju Republike Hrvatske koje 
su nastale domaÊim zrakoplovom primjenjivat Êe se odredbe ZOSOZP-a. Za 
razliku od Rimske konvencije, ZOSOZP izriËito navodi da se odredbe glave 
IV. primjenjuju i na vojne, carinske i policijske zrakoplove.24 Odredbe o ogra-
niËenoj odgovornosti propisane tim zakonom primjenjivat Êe se i na inozemni 
zrakoplov uz uvjet uzajamnosti.25 Prema odredbama o mjerodavnom pravu, 
odgovornost za πtetu koju zrakoplov nanese na zemlji prosuivat Êe se prema 
zakonu dræave na Ëijem je teritoriju πteta nastala.26
Rimska konvencija i ZOSOZP pod pojmom odgovorne osobe navode 
tzv. “operatora”. Konvencija ga deﬁ nira u Ël. 2. kao osobu koja uporabljuje 
zrakoplov u trenutku nastanka πtete. Operatorom se smatra i osoba koja je, 
povjerivπi izravno ili neizravno pravo uporabe zrakoplova, za sebe zadræala 
20 »l. 23. st. 1. Rimske konvencije. Brod ili zrakoplov na otvorenom moru smatraju se 
dijelovima teritorija dræave u kojoj su registrirani (Ël. 23. st. 2. Rimske konvencije).
21 »l. 26. Rimske konvencije.
22 »l. XII. Montrealskog protokola iz 1978.
23 Time bi, prema Ël. XIII. st. 2. Protokola, prihvatila Rimsku konvenciju kako je izmije-
njena Protokolom.
24 »l. 117. st. 1. ZOSOZP.
25 »l. 116. ZOSOZP.
26 »l. 182. ZOSOZP.
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upravljanje njegovim letom. Pri tome se smatra kako zrakoplovom upravlja 
ona osoba koja to Ëini osobno ili posredstvom osoba kojima se u svojem poslo-
vanju sluæi, neovisno o tome postupaju li te osobe, tijekom obavljanja svojih 
funkcija, u granicama svojih ovlasti ili ne. Za vlasnika koji je upisan u registar 
zrakoplova presumira se da je operator i samim time je odgovoran za πtetu, 
osim ako tijekom postupka utvrivanja njegove odgovornosti dokaæe kako je 
operator neka druga osoba. Protokol iz 1978. uvodi joπ jedan stavak u Ëlanak 2. 
Konvencije navodeÊi da Êe, ako je zrakoplov registriran kao vlasniπtvo dræave, 
odgovorna biti osoba kojoj je na temelju zakonodavstva te dræave zrakoplov dan 
na koriπtenje.27 Naπi propisi zraËnog prava preuzeli su pojam “operatora” kao 
odgovorne osobe. ZOSOZP navodi da je rijeË o osobi koja je nositelj pothvata 
u zraËnom prometu,28 a Zakon o obveznim osiguranjima u prometu deﬁ nira ga 
kao osobu koja stalno odluËuje o upotrebi ili radu zrakoplova odnosno na koju 
je zrakoplov upisan u Hrvatskom registru civilnih zrakoplova, odnosno drugom 
odgovarajuÊem registru zrakoplova.29 Operator odnosno zraËni prijevoznik 
(za koje se ovaj zakon koristi pojmom “vlasnik”)30 duæni su sklopiti ugovor o 
osiguranju sukladno glavi IV. Zakona.
Prema Rimskoj konvenciji, pravo na naknadu ima svaka osoba koja pretrpi 
πtetu na povrπini zemlje ako dokaæe da je πteta prouzroËena zrakoplovom u 
letu odnosno od osoba ili stvari koje su pale iz zrakoplova. OπteÊena osoba 
neÊe imati pravo na naknadu ako πteta nije izravna posljedica Ëinjenica koje 
su je proizvele ili ako je posljedica same Ëinjenice prolaska zrakoplova zraËnim 
prostorom, suglasno postojeÊim pravilima zraËnog prijevoza.31 Za potrebe Kon-
vencije, zrakoplovom u letu smatra se zrakoplov od trenutka pokretanja motora 
radi uzlijetanja pa do trenutka zavrπetka slijetanja. Ako je zrakoplov lakπi od 
zraka, izraz “u letu” oznaËuje razdoblje od trenutka kad se zrakoplov odvojio od 
povrπine do trenutka kada je ponovo dodirnuo povrπinu.32 Primjenom ZOSOZP-
a takoer su obuhvaÊene πtete nastale na zemlji zbog smrti, oπteÊenja zdravlja 
ili ozljede treÊih osoba te πtete nanesene stvarima koje uzrokuje zrakoplov u 
letu, ili osobe, ili stvari koje su ispale, ili su izbaËene iz zrakoplova u letu.33 
27 »l. II. Montrealskog protokola iz 1978.
28 »l. 108. ZOSOZP.
29 »l. 3. st. 1. t. 17. Zakona o obveznim osiguranjima u prometu.
30 »l. 2. st. 2. t. 3. Zakona o obveznim osiguranjima u prometu.
31 »l. 1. st. 1. Rimske konvencije.
32 »l. 1. st. 2. Rimske konvencije.
33 »l. 108. st. 1. ZOSOZP.
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Jednako tako, oπteÊena osoba imat Êe pravo na naknadu ako je πteta uzrokovana 
samim prolaskom zrakoplova kroz zraËni prostor, ako je do πtete doπlo zbog 
nepridræavanja odgovarajuÊih propisa o sigurnosti zraËnog prometa.34 DomaÊi 
zakon takoer deﬁ nira izraz “zrakoplov u letu”. Smatra se da je rijeË o zrako-
plovu od trenutka pokretanja motora radi voæenja odnosno uzlijetanja pa sve 
do trenutka zaustavljanja zrakoplova nakon slijetanja i prestanka rada motora 
nakon slijetanja odnosno voæenja.35 Ako je rijeË o zrakoplovu koji se ne pokreÊe 
vlastitim pogonom (npr. jedrilica, balon i dr.), odgovornost za πtetu traje od 
trenutka odvezivanja odnosno poËetka uzlijetanja pa do trenutka ponovnog 
vezivanja nakon slijetanja odnosno zaustavljanja nakon slijetanja.36 
Rimska konvencija propisuje objektivnu odgovornost za navedene πtete. 
RijeË je o relativnom kauzalitetu pa Êe se operator osloboditi svoje odgovornosti 
ako dokaæe da je πteta iskljuËiva posljedica pogreπke oπteÊene osobe ili njezinih 
zastupnika37 te ako je πteta posljedica oruæanih sukoba, graanskih nemira ili 
intervencije vlasti.38 Kad se netko koristi zrakoplovom bez suglasnosti onoga 
tko ima pravo raspolagati letenjem tog zrakoplova, on odgovara za njime 
prouzroËenu πtetu. Osoba koja ima pravo raspolaganja zrakoplovom odgovara 
za nastalu πtetu solidarno s neovlaπtenim korisnikom, a moæe se osloboditi 
takve odgovornosti ako dokaæe da je upotrijebila duænu paænju da sprijeËi 
takvo neovlaπteno koriπtenje.39 I ZOSOZP propisuje objektivnu odgovornost za 
πtete na povrπini zemlje i predvia tri egzoneracijska razloga: da je πteta nastala 
radnjom oπteÊenika ili osobe koja je radila po nalogu i za raËun oπteÊenika, da 
je πteta nastala radnjom treÊe osobe te da je πteta nastala od nekog uzroka koji 
se nalazio izvan zrakoplova, a Ëije se djelovanje nije moglo predvidjeti ni izbjeÊi 
ili otkloniti.40 ZOSOZP predvia moguÊnost da se odgovorna osoba oslobodi 
odgovornosti ako joj je zrakoplov oduzet na protupravan naËin, pod uvjetom 
da nije kriva za oduzimanje. Tada Êe za πtetu biti odgovorna osoba koja je na 
protupravan naËin oduzela zrakoplov.41  
34 »l. 108. st. 3. ZOSOZP.
35 »l. 108. st. 4. ZOSOZP.
36 »l. 108. st. 5. ZOSOZP.
37 Ako je πteta nastala djelomiËno zbog pogreπke oπteÊene osobe ili njezinih zastupnika, 
naknada se smanjuje razmjerno tome koliko je ta pogreπka pridonijela nastanku πtete (Ël. 
6. st. 1. Rimske konvencije).
38 »l. 5. i 6. Rimske konvencije.
39 »l. 4. Rimske konvencije.
40 »l. 111. ZOSOZP.
41 »l. 112. ZOSOZP.
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Granice odgovornosti propisane Rimskom konvencijom i izraæene u 
tadaπnjim Poenkareovim francima kreÊu se u iznosima po zrakoplovu i 
dogaaju: od 500.000 franaka za zrakoplov Ëija je masa42 manja od ili iznosi 
toËno 1.000 kilograma pa do 10.000.000 franaka i 100 franaka po kilogra-
mu koji prelazi 5.000 kilograma za zrakoplove Ëija je masa veÊa od 50.000 
kilograma. Odgovornost za sluËaj smrti ili povrede ne moæe prijeÊi iznos od 
500.000 franaka po osobi.43 Montrealski protokol iz 1978. znatno povisuje 
te granice odgovornosti izraæavajuÊi ih u posebnim pravima vuËenja (PPV, engl. 
Special Drawing Right - SDR).44 Prema Protokolu granice odgovornosti iznose 
od 300.000 PPV-a za zrakoplov Ëija je masa manja od ili iznosi toËno 2.000 
kilograma do 2.500.000 PPV-a i 65 PPV-a po kilogramu koji prelazi 30.000 
kilograma za zrakoplove Ëija je masa veÊa od 30.000 kilograma. Odgovornost 
za sluËaj smrti ili povrede ne moæe prijeÊi iznos od 125.000 PPV-a po osobi.45 
Time su se iznosi odgovornosti ustanovljeni Montrealskim protokolom poveÊali 
gotovo sedam puta u sluËaju oπteÊenja imovine, a gotovo Ëetiri  puta za smrt 
ili tjelesne povrede osoba na zemlji.46 Prema ZOSOZP-u, odgovorna osoba za 
πtetu zbog smrti, oπteÊenja zdravlja ili ozljede odgovara do iznosa od 100.000 
PPV-a po poginulom, oπteÊenom odnosno ozlijeenom. Za πtetu nanesenu stva-
rima na zemlji odgovornost je ograniËena do visine vrijednosti (cijene) novog 
zrakoplova istog tipa odnosno, ako se takav tip zrakoplova viπe ne proizvodi, 
odgovarajuÊeg tipa, u vrijeme nesreÊe.47 
Operator se neÊe moÊi pozivati na prethodno navedene granice odgovorno-
sti, veÊ Êe odgovarati neograniËeno ako mu oπteÊena osoba dokaæe da je πteta 
prouzroËena njegovom namjernom radnjom ili propustom odnosno radnjom 
42 Pod “masom” zrakoplova razumije se maksimalna masa zrakoplova koja je dopuπtena za 
polijetanje prema uvjerenju o plovidbenosti, ne raËunajuÊi eventualni utjecaj goriva za 
punjenje (Ël. 11. st. 3. Rimske konvencije).
43 »l. 11. Rimske konvencije.
44 Sporazum Ëlanica Meunarodnog monetarnog fonda 1974. godine da se zlato prestane 
upotrebljavati kao osnovica vrijednosti teËaja pojedinih valuta doveo je do uvoenja 
novog sustava, tzv. posebnih prava vuËenja,  kojim se kao jedinica uzima prosjek najjaËih 
svjetskih valuta kao novi standard. Na dan 5. srpnja 2007. 1 USD iznosio je 0.656435 
SDR-a, a 1 SDR 1.52338. USD. Vidi:  http://www.imf.org/external/np/exr/facts/sdr.
HTM; stranica posjeÊena 5. 7. 2007.
45 »l. III. Montrealskog protokola iz 1978.
46 Vidi MarkiÊ, op. cit., str. 557.
47 »l. 114. ZOSOZP.
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osoba kojima se u poslovanju sluæi48 uËinjenom sa svrhom da se πteta izazove.49 
Takvo odreenje predvia Rimska konvencija, Ëime se traæi dolus odgovorne 
osobe, buduÊi da culpa lata u sebi ne sadræava namjerno prouzroËenje. ZOSOZP 
navodi namjeru ili krajnju nepaænju kao oblike kvaliﬁ cirane krivnje odgovorne 
osobe u kojim se sluËajevima neÊe imati pravo koristiti povlasticom ograniËenja. 
Ako je namjerno ili krajnjom nepaænjom πtetu prouzroËila osoba koja je radila 
po nalogu operatora ili za njegov raËun u obavljanju prijevoza, a radeÊi izvan 
okvira svojih obveza, operator Êe se moÊi pozivati na propisane granice od-
govornosti ako dokaæe te okolnosti.50 Konvencija i domaÊi Zakon predviaju 
joπ jedan sluËaj odgovornosti preko limita: osoba koja se protupravno koristila 
zrakoplovom kojim je uzrokovana πteta neograniËeno odgovara, odnosno ne 
moæe se pozivati na propisane granice odgovornosti.51
Dio III. Rimske konvencije posveÊen je pitanju osiguranja operaterove od-
govornosti. Predvieno je obvezno osiguranje do visine granice odgovornosti. 
Ono moæe biti zakljuËeno s osiguravajuÊim druπtvom koje je za to posebice 
ovlaπteno te Ëiju je plateænu sposobnost provjerila dræava u kojoj je registriran 
zrakoplov odnosno ona dræava u kojoj osiguratelj ima svoje prebivaliπte ili 
svoje glavno poslovno sjediπte. Umjesto osiguranja moguÊe je pruæiti neko od 
jamstava kao πto je novËani depozit pohranjen na ovlaπtenom mjestu u dræavi 
ugovornici gdje je zrakoplov registriran, bankovna garancija ili garancija dræave 
gdje je zrakoplov registriran.52 Obvezno osiguranje odgovorne osobe u naπem 
pravu propisano je Zakonom o obveznim osiguranjima u prometu. Vlasnik 
zrakoplova upisanog u Hrvatski registar civilnih zrakoplova duæan je sklopiti 
ugovor o osiguranju od odgovornosti za πtete koje zrakoplov moæe nanijeti 
treÊim osobama i putnicima. Tim ugovorom pokrivene su i πtete zbog rizika 
rata i terorizma, s iznimkom zrakoplova kojima najviπa dopuπtena masa pri 
uzlijetanju iznosi do 500 kg, kad ugovor o osiguranju ne mora pokrivati nave-
dene πtete.53 Najniæe osigurane svote po jednom πtetnom dogaaju propisane 
su Ëlankom 40. Zakona. 
Rimska konvencija propisala je temeljna naËela postupka za naknadu πtete 
koja se prvenstveno odnose na nadleænost sudova te ovrhu stranih sudskih 
48 U sluËaju radnje ili propusta tih osoba potrebno je dokazati da su one radile za vrijeme 
obavljanja svojih funkcija i u granicama svojih ovlasti (Ël. 12. st. 1. Rimske konvencije).
49 »l. 12. st. 1. Rimske konvencije.
50 »l. 115. st. 1. i 2. ZOSOZP.
51 ». 12. st. 2. Rimske konvencije, Ël. 115. st. 3. ZOSOZP.
52 »l. 15. Rimske konvencije.
53 »l. 39. st. 1., 6. i 7. Zakona o obveznim osiguranjima u prometu.
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odluka. ZnaËajna odredba Konvencije tiËe se utvrivanja jedinstvene nadleæ-
nosti suda mjesta gdje se πteta dogodila.54  
1.2. Osnovne napomene o dva nova nacrta konvencija
U uvodnom dijelu ovog rada naveli smo da se u okviru Meunarodne or-
ganizacije civilnog zrakoplovstva ulaæu pojaËani napori usmjereni donoπenju 
moderniziranih pravila o odgovornosti za πtete nanesene treÊim osobama na 
zemlji. Posebna skupina za modernizaciju Rimske konvencije donijela je dva 
nacrta konvencija, meutim, treba naglasiti da je rad na izradi tih dokumenata 
i dalje u tijeku.55 Zauzeto je stajaliπte da Konvencija o naknadi πtete nastale 
zrakoplovom treÊim osobama u sluËaju kaznenih djela joπ nije zrela za pred-
laganje Pravnom odboru ICAO-a (posebno s obzirom na pitanje ukljuËivanja 
drugih potencijalno odgovornih subjekata, maksimalnog iznosa naknada - po 
dogaaju ili za sve dogaaje unutar odreenog razdoblja, polju primjene, odredbi 
o ﬁ nanciranju i doprinosima). Zato je preporuËeno da se, umjesto zasjedanja 
Pravnog odbora, u kolovozu 2007. odræi πesti sastanak Posebne skupine. BuduÊi 
da, dakle, nije rijeË o konaËnim nacrtima, dajemo samo kratak prikaz njihovih 
najznaËajnijih odredbi.56
1.2.1. Nacrt konvencije o naknadi πtete nastale zrakoplovom treÊim 
osobama u sluËaju kaznenih djela 
Prema Ël. 2. st. 1. Nacrta, konvencija bi trebala osigurati da πteta bude 
nadoknaena u bilo kojoj dræavi stranci, bez obzira na to je li operator iz dræave 
stranke. Konvencija bi se takoer trebala primijeniti na πtetu u dræavi ne-stranci 
pod odreenim okolnostima: kada operator iz dræave stranke prouzroËi πtetu u 
54 Detaljnije vidi: MarkiÊ, op. cit., str. 558.
55 O tome kako je prebacivanje rizika πteta od terorizma na operatore zrakoplova nepraviË-
no i nekonzistentno praksi veÊine dræava da osiguraju praviËnu naknadu za πtete na 
osobama i potporu osiguranju imovine od tog rizika vidi: Caplan, Harold, Air & Space 
Law, February 2007., Vol. 32, iss. 1, str. 19.-30.
56 www.icao.int/ICDB/HTML/English/Representative%20Bodies/Council/Working%20Pa
pers%20by%20Session/180/C.180.WP.12756.EN/C.180.WP.12756.EN.HTM; 21. 6. 
2007.
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dræavi ne-stranci, Skupπtina Ëlanica koju treba osnovati moæe odluËiti osigurati 
ﬁ nancijsku potporu operatoru.
Dana je moguÊnost dræavama strankama (putem izjave depozitaru) da se 
Konvencija primjenjuje i u domaÊim situacijama - kad je πteta nastala na teri-
toriju dræave stranke a operator ima glavno poslovno sjediπte odnosno stalno 
prebivaliπte u toj dræavi.57 
Odgovornost operatora je objektivna. Odgovarat Êe za πtetu (iskljuËivo 
izravnu) prouzroËenu od treÊih osoba jedino pod uvjetom da je ona nastala 
zrakoplovom u letu.58 Odgovornost je ograniËena na temelju mase zrakoplo-
va, a iznosi su joπ podloæni raspravi.59 »lanak 5. stavak 2. Nacrta iskljuËuje 
veÊi broj osoba od odgovornosti za πtetu (npr. vlasnike zrakoplova, njihove 
proizvoaËe, zraËne luke i druge). Pitanje je trebaju li sve ili neke od tih osoba 
biti ukljuËene u konvencijsku shemu i ako da, nameÊe se potreba propisivanja 
preciznih uvjeta za njihovo ukljuËivanje. Nacrtom je predvien meunarodni 
mehanizam za treÊe koji pretrpe πtetu zbog sudara (mid-air collision), kad se 
predvia solidarna odgovornost ukljuËenih operatora.60
Konvencijom bi se osnovala neovisna organizacija - tzv. Supplementary Com-
pensation Mechanism (SCM)61 - s glavnom svrhom da plati naknadu osobama koje 
pretrpe πtetu na teritoriju dræave stranke i da pruæi ﬁ nancijsku pomoÊ operatoru 
kod primjene Konvencije na domaÊe letove. Naknada bi trebala biti plaÊena od 
SCM-a u iznosu u kojem ukupni iznos πteta prelazi ograniËenje odgovornosti 
iz Ëlanka 4. Operator bi u tom smislu bio duæan platiti πtetu do predvienog 
iznosa ograniËenja, dok bi SCM platio πtetu iznad toga. Maksimalni iznos koji 
bi bio dostupan iz SCM trenutaËno je u svrhu daljnje rasprave naznaËen kao 
tri milijarde posebnih prava vuËenja po svakom dogaaju.
SCM Êe se sastojati od Skupπtine Ëlanica (Conference of Parties - COP), koja 
Êe biti  glavno tijelo koje donosi odluke - sastavljeno od svih dræava stranaka, 
te Tajniπtva, koje Êe voditi direktor. COP Êe, izmeu ostalog, donositi pravila 
SCM-a, vodiË za naknadu, za investiranje, odrediti doprinose koji se moraju 
uplaÊivati i odluËivati treba li dati ﬁ nancijsku pomoÊ u sluËaju domaÊih letova. 
Potpuna lista ovlasti i duænosti COP-a predviena je Ëlankom 9. Nacrta. »l. 13. 
57 »l. 2. st. 2. Nacrta.
58 »l. 3. st. 1. i 2. Nacrta.
59 Vidi trenutaËno propisane iznose u Ël. 4. Nacrta.
60 »l. 6. Nacrta.
61 Ime te organizacije odnosno “mehanizma” joπ nije deﬁ nitivno utvreno.
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Nacrta predvia obvezne doprinose SCM-u koji se prikupljaju prema svakom 
putniku i svakoj toni tereta koja odlazi s meunarodnim komercijalnim letom 
iz zraËne luke dræave stranke. Sredstva bi se poËela prikupljati od trenutka 
stupanja Konvencije na snagu u pojedinoj dræavi stranci. Ako dræava to odluËi, 
doprinosi Êe se prikupljati i za domaÊe letove unutar dræave stranke. Operator 
treba naplaÊivati doprinose i prenositi ih na SCM. Svaka dræava stranka mora 
osigurati dostupnost odreenih statistiËkih podataka SCM-u i odgovorna je 
za eventualne propuste u tom smislu. 
Postupovne odredbe Nacrt sadræava u poglavlju VII. OpÊenito, zahtjevi za 
naknadu πtete  mogu biti podneseni pred sudom dræave na Ëijem je teritoriju 
πteta nastala. Presude koje su ovrπne u dræavi suda bit Êe priznate i ovrπive u 
bilo kojoj drugoj dræavi stranci, iako se njihovo priznanje i ovrha u odreenim 
sluËajevima mogu odbiti. 
1.2.2. Nacrt konvencije o naknadi πtete nastale zrakoplovom treÊim 
osobama
Prema Nacrtu ta bi se konvencija primjenjivala na πtetu treÊim osobama 
nastalu na teritoriju dræave stranke zrakoplovom u letu, koja nije prouzroËena 
kaznenim djelom, kad operator ima glavno poslovno sjediπte odnosno stalno 
prebivaliπte u drugoj dræavi stranci. 
Operator Êe biti odgovoran za πtetu nanesenu treÊoj osobi ako je πteta 
prouzroËena zrakoplovom u letu ili od osobe ili objekta ispalih iz zrakoplova. 
Njegova odgovornost je objektivna (rijeË je o apsolutnom kauzalitetu, bez 
moguÊnosti egzoneracije) do odreenih granica koje bi iznosile od 250.000 
do 500.000 SDR-a. Preko tih iznosa, odgovornost operatora prebacila bi se na 
podruËje subjektivne odgovornosti (naËelo pretpostavljene krivnje), a on bi 
imao moguÊnost osloboditi se odgovornosti ako dokaæe da πteta nije nastala 
njegovom krivnjom odnosno krivnjom osoba kojima se u svom poslovanju sluæi 
ili ako dokaæe da je πteta nastala iskljuËivom krivnjom druge osobe.62 S obzirom 
na takvo odreenje moæemo govoriti o neograniËenoj odgovornosti operatora, 
jer bi prema toj konvenciji mogao bio odgovoran za puni iznos prouzroËene 
πtete. Dvostupanjski sustav odgovornosti nalazimo i u Montrealskoj konvenciji 
iz 1999. godine.63
62 »l. 3. Nacrta.
63 Vidi poglavlje III. ovog rada.
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Kao i prethodnim Nacrtom, ovim je takoer predvien meunarodni 
mehanizam za treÊe koji pretrpe πtetu zbog sudara, kad se propisuje solidarna 
odgovornost ukljuËenih operatora.64 Skupina koja je radila na izradi ovog Na-
crta joπ nije odluËila o ukljuËivanju vlasnika zrakoplova, proizvoaËa, zraËnih 
luka, itd. u krug odgovornih osoba. 
Ovim Nacrtom ne predvia se osnivanje posebnog mehanizma odnosno 
organizacije koja bi bila ukljuËena u naknadu πtete kao πto je SCM. Postupovne 
odredbe sliËne su onima iz prethodnog Nacrta.
2. Kratak pregled rjeπenja poredbenog zakonodavstva
U Italiji se na πtetu prouzroËenu zrakoplovom treÊim osobama na zemlji 
primjenjuje Ël. 965. Codice della Navigazione,65 koji propisuje da je odgovornost 
operatora66 (esercente) zrakoplova u tom sluËaju regulirana meunarodnim odred-
bama koje su na snazi u Italiji67 i kad je πteta na podruËju Italije prouzroËena 
domaÊim zrakoplovom.68 Italija je, dakle, iskoristila moguÊnost primjene odredbi 
Rimske konvencije i na domaÊe situacije.
U Austriji je operator zrakoplova (Halter) objektivno odgovoran za svaku 
πtetu koja proizae iz nezgode u okviru djelovanja zrakoplova (§ 148., Luftfahr-
64 »l. 4.
65 Regio decreto 30 marzo 1942., n. 327., zadnje izmjene Decreto legislativo 15 marzo 2006, n. 
151., G.U. 88, 14.04.2006., Disposizioni correttive ed integrative al decreto legislativo 9 maggio 
2005, n. 96, recante la revisione della parte aeronautica del codice della navigazione.
66 U ovom Êemo pregledu odredbi nacionalnih zakona koristiti pojam “operator”, uz 
navoenje originalnog izraza koji oni koriste. Pitanje koliko je izraz “operator” odgova-
rajuÊi prijevod prelazilo bi okvire ovoga rada. »ini nam se da je taj pojam ipak dovoljno 
πirok da obuhvati sve potencijalno odgovorne osobe prema odredbama tih zakona.   
67 Italija je ratiﬁ cirala Rimsku konvenciju i za nju je na snazi joπ od 1964. godine. Vidi: 
http://www.icao.int/icao/en/leb/rome1952.pdf; 26. 6. 2007. 
68 Prema prijaπnjem je ureenju iz Ël. 965. CN-a, odgovornost operatora bila iskljuËena 
kad je mogao dokazati da je πteta prouzroËena namjerno, bez ikakve veze s upravljanjem 
zrakoplovom, od osoba koje ne pripadaju Ëlanovima ukrcane posade, te ni on ni njegovi 
zaposlenici nisu mogli izbjeÊi takvu πtetu. Mogao je, dakle, odgovarati ako je, uzevπi u 
obzir konkretne okolnosti sluËaja, uz potrebnu paænju, mogao predvidjeti ili na drugi 
naËin izbjeÊi πtetnu radnju treÊe osobe. Vidi: Zaccaria, Alessio, Bisazza, Giovanni, Li-
ability for Acts of Terrorism Under Italian Law, u: Terrorism, Tort Law and Insurance, A 
Comparative Survey, Springer-Verlag, Wien, 2004., str. 63.
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tgesetz69). Odgovornost za neovlaπteno koriπtenje zrakoplova LFG propisuje u 
§ 149., prema kojem onaj koji se u vrijeme nezgode koristi zrakoplovom bez 
ovlasti operatora odgovara umjesto njega. Operator, meutim, ostaje solidar-
no odgovoran ako je neovlaπteno koriπtenje omoguÊeno njegovom krivnjom. 
Sam pojam “nezgoda” (Unfall) temelji se na iznenadnom djelovanju i vrlo se 
πiroko tumaËi.70 Odgovornost operatora zrakoplova ograniËena je do odreenog 
iznosa po jednoj nezgodi, koji ovisi o masi zrakoplova.71 TreÊina toga iznosa 
namijenjena je za πtete na stvarima, a dvije treÊine za πtete na osobama.72 
Objektivnu odgovornost operatora zrakoplova (Halter) u njemaËkom pravu 
propisuje § 33.(1.), Luftverkehrsgesetz.73 Ta se objektivna odgovornost aktivira 
jedino kad πteta nastane djelovanjem samih vozila (“beim Betrieb”).74 Operator 
zrakoplova odgovoran je i za πtetu nastalu zbog viπe sile. Meutim, zakon 
propisuje da onaj tko upotrijebi zrakoplov bez znanja i pristanka operatora, 
objektivno odgovara umjesto operatora osim ako neovlaπteno koriπtenje nije 
omoguÊeno njegovom krivnjom.75 Tada operator ostaje objektivno odgovoran. 
Odgovornost operatora ograniËena je po jednoj nezgodi, ovisno o masi zrako-
plova, a dvije treÊine iznosa namijenjeno je naknadi πtete na osobama.76 
69 BGBl. Nr. 253/1957., zadnje izmjene BGBl. I  Nr. 88/2006. (dalje: LFG) Odgovornost pre-
ma treÊima (Haftung für nicht beförderte Personen und Sachen) propisuju §§ 148.-155. LFG-a.
70 Zato se smatra da ukljuËuje teroristiËki napad i da eksplozija zrakoplova ili njegovo 
koriπtenje za uniπtenje objekata na tlu ulazi u “djelovanje” zrakoplova, jer se teroristi 
tada namjerno koriste speciﬁ Ënim opasnostima zraËnog prijevoza. Koch, A. Bernhard, 
Koziol, Helmut, Liability for Acts of Terrorism Under Austrian Law, u: Terrorism, Tort 
Law and Insurance, A Comparative Survey, Springer-Verlag, Wien, 2004., str. 13.
71 § 151. propisuje ograniËenja u rasponu od 750.000 do 700.000.000 PPV-a.
72 § 151. (3) LFG.
73 ProËiπÊeni tekst od 10. 5. 2007. objavljen u BGBl. I Nr. 20, S. 698., zadnje izmjene 
01.06.2007., BGBl. I Nr. 24,  S. 986. (dalje: LuftVG).
74 Zloupotrebe prijevoznih sredstava koje bi izvrπili teroristi mogu se smatrati dogaajima 
izvan normalnog djelovanja zrakoplova i zato bi mogle biti izvan polja primjene propisa 
o objektivnoj odgovornosti. Meutim, u jednom je sluËaju Savezni sud odluËio da se 
objektivna odgovornost koju propisuje Straßenverkehrsgesetz primjenjuje Ëak i kad je au-
tomobil (njegova speciﬁ Ëna brzina i teæina) iskoriπten kao oruæje za ubojstvo policajca. 
Tu odluku, iako je naiπla i na kritike, prihvatila je veÊina pravnih pisaca. Razloge iz 
obrazloæenja te odluke moglo bi se primijeniti i na druge propise o objektivnoj odgovor-
nosti - kad teroristi iskoriste zrakoplov ili drugo prijevozno sredstvo kao oruæje. Magnus, 
Ulrich, Liability for Acts of Terrorism Under German Law, u: Terrorism, Tort Law and 
Insurance, A Comparative Survey, Springer-Verlag, Wien, 2004., str. 50- 51.
75 § 33.(2.) LuftVG.
76 § 37. LuftVG.
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I u πpanjolskom je pravu propisana objektivna odgovornost prijevoznika ili 
operatora (transportista u operador) zrakoplova za πtetu na osobama i imovini 
na zemlji prouzroËenu radnjom zrakoplova dok je u zraku ili na zemlji, ili bilo 
kojim objektom koji se odvoji od njega ili iz njega ispadne (Ël. 119. I., Ley de 
la Navegación Aérea77). Isti Ëlanak propisuje i iznose ograniËenja odgovornosti 
po nezgodi koji, ovisno o masi zrakoplova, iznose 220.000-13.580.000 PPV-a. 
»l. 120. LNA propisuje da odgovornost ima objektivne temelje u nezgodi ili 
πteti i da ona postoji u svakom sluËaju, Ëak i u sluËaju nezgode prouzroËene 
sluËajem i Ëak i ako prijevoznik, operator ili njihovi zaposlenici mogu doka-
zati da su postupali s duænom paænjom. Pravna znanost taj Ëlanak shvaÊa u 
smislu da je operator objektivno odgovoran i u sluËajevima viπe sile, pa Ëak 
i kad se πteta moæe pripisati radnji treÊe osobe (npr. nezgoda je prouzroËena 
previdom kontrolora zraËnog prometa).78 LNA u Ël. 122. propisuje da Êe osoba 
koja upotrijebi zrakoplov bez pristanka operatora neograniËeno odgovarati za 
njime prouzroËenu πtetu, dok Êe operator biti supsidijarno odgovoran za πtetu 
u granicama propisane odgovornosti ako ne dokaæe da je upotrijebio duænu 
paænju za sprjeËavanje neovlaπtenog koriπtenja.79
©vicarski Bundesgesetz über die Luftfahrt80 u Ël. 64. propisuje objektivnu od-
govornost operatora zrakoplova (Halter) za πtete prouzroËene treÊim osobama 
samim zrakoplovom ili iz njega palim objektom. »l. 64. st. 2. b. izriËito propi-
suje da operator moæe takoer biti odgovoran za πtetu prouzroËenu od osoba 
ukrcanih u zrakoplov. Odgovornost operatora je ograniËena, ovisno o veliËini 
zrakoplova.81 
Ta nas rjeπenja poredbenog zakonodavstva navode na zakljuËak da je od-
govornost za πtete prouzroËene neovlaπtenim koriπtenjem zrakoplova gotovo 
77 Ley 48/1960 de 21 de julio, BOE 176., 23.7. 1960., zadnje izmjene Ley 21/2003 de 7 de 
julio, de Seguridad Aérea, BOE 162, de 8 de julio de 2003.,dalje: LNA.
78 Martín-Casals, Miquel, Ribot, Jordi, Liability for Acts of Terrorism Under Spanish Law, 
u: Terrorism, Tort Law and Insurance, A Comparative Survey, Springer-Verlag, Wien, 
2004., str. 104.
79 Taj zakon u πpanjolsko pravo uvodi pravilo sliËno Ël. 4. Rimske konvencije (glavna je raz-
lika u tome πto Konvencija predvia solidarnu odgovornost, a πpanjolsko pravo propisuje 
supsidijarnu odgovornost). Ibid., str. 104-105.
80 Od 21. prosinca 1948., BBl 1949., I 151., zadnje izmjene od 9. oæujka 2007., AS 2007., 
915. dalje: BLFG.
81 Vidi Ël. 125. Uredbe o civilnom zrakoplovstvu (Verordnung vom 14. November 1973 über 
die Luftfahrt), AS 1973., 1856, zadnje izmjene 9. oæujka 2007. godine, AS 2007., 917.
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identiËno ureena u veÊini europskih dræava. Onaj koji se neovlaπteno koristi 
zrakoplovom odgovara kao operator zrakoplova, dakle, za sve πtete prouzroËene 
zrakoplovom na temelju objektivne odgovornosti. Operator, meutim, ostaje 
solidarno odgovoran ako je neovlaπteno koriπtenje zrakoplova bilo omoguÊeno 
njegovom krivnjom ili krivnjom osoba za Ëije je radnje odgovoran. Problem od-
govornosti operatora zrakoplova kod πteta prouzroËenih njegovim neovlaπtenim 
koriπtenjem svodi se, dakle, na pitanje je li operator kriv za takvo koriπtenje. 
Na to se pitanje moæe odgovoriti samo na temelju svih okolnosti konkretnog 
sluËaja. Meutim, buduÊi da su nakon napada 11. rujna 2001. gotovo sva pitanja 
sigurnosti u zraËnom prometu iskljuËivo u nadleænosti dræave i njezinih tijela, 
Ëini se da bi se kao osoba odgovorna za neovlaπteno koriπtenje zrakoplovom 
opÊenito puno ËeπÊe mogla naÊi sama dræava,82 uprava zraËne luke, odnosno 
neki drugi subjekt koji je u konkretnom sluËaju trebao sprijeËiti neovlaπteno 
koriπtenje zrakoplovom, nego sam operator zrakoplova. OπteÊenici bi zato Ëesto 
mogli ostali bez naknade ili biti primorani na dugotrajno sporenje o tome tko 
je u konkretnom sluËaju mogao i trebao sprijeËiti zloupotrebu zrakoplova i 
kojim mjerama. Ne Ëudi stoga πto Posebna skupina joπ nije postigla suglasnost 
o kljuËnom pitanju - koga sve treba ukljuËiti u konvencijske sheme pri moder-
nizaciji Rimske konvencije.   
Problem naknade πtete ærtvama terorizma pomaknuo je srediπte pozornosti s 
pitanja tko je odgovoran na pitanje kako osigurati sredstva da ærtve brzo dobiju 
primjerenu naknadu barem za πtete zbog smrti i tjelesnih ozljeda. I prije 11. 
rujna 2001. veÊina europskih dræava imala je predviene neke posebne meha-
nizme naknaivanja tih πteta ærtvama terorizma i drugih nasilnih kaznenih djela 
iz dræavnih sredstava, a nakon stupanja na snagu Smjernice VijeÊa 2004/80 o 
naknadi πtete ærtvama zloËina moraju ih imati sve Ëlanice Unije.83 Osim toga, 
dræave su se snaæno angaæirale i kao reosiguratelji u posljednjem stupnju za 
rizik terorizma da bi omoguÊile da on ostane pokriven osiguranjem.84 OËito je 
82 O odgovornosti dræave za πtete od teroristiËkih akata vidi: Bukovac PuvaËa, Maja, Od-
govornost za πtetu prouzroËenu teroristiËkim aktom, Doktorska disertacija, Rijeka, 
2006., str. 206.-361. 
83 Council Directive 2004/80 EC of 29 April 2004 relating to compensation to crime victims, OJ L 
261, 6.8.2004., stupila na snagu 26.8.2004. godine. O tome vidi op. cit., str. 223.-228. 
84 O tome vidi: Bukovac PuvaËa, Maja, BelaniÊ, Loris, Osiguranje rizika terorizma u pored-
benom i hrvatskom pravu, zbornik radova petog meunarodnog savjetovanja: Aktual-
nosti graanskog i trgovaËkog zakonodavstva i pravne prakse, SveuËiliπte u Mostaru, 
Pravni fakultet, Mostar, 2007., str. 365.-403.
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da se problem popravljanja πteta prouzroËenih zloupotrebom zrakoplova moæe i 
treba razmatrati i izvan podruËja odgovornosti samog operatera ili prijevoznika, 
ali bi to prelazilo okvire ovoga rada.   
3. SAD
3.1. Postupci za naknadu πtete prouzroËene napadom 11. rujna 2001.
Na pitanje treba li bilo tko drugi osim samih terorista i njihovih pomagaËa 
odgovarati za πtetu prouzroËenu napadom izvrπenim na SAD 11. rujna 2001. 
odgovorit Êe postupci koji su u povodu tog tragiËnog dogaa joπ u tijeku. Common 
law priznaje opÊu obvezu upotrebe razumne paænje da bi se sprijeËila predvidiva 
πteta treÊima. U razliËitim su sluËajevima sudovi odluËivali da pod odreenim 
pretpostavkama onaj koji svojim nemarom omoguÊi primarnog πtetnika da 
prouzroËi πtetu moæe biti proglaπen odgovornim za πtetu koju je prouzroËio taj 
πtetnik. Takve πtetne radnje omoguÊivanja  (enabling torts) povlaËe odgovornost 
ne samo onda kad je primarni πtetnik πtetu prouzroËio nemarno veÊ i kad je 
djelovao s namjerom. IstiËe se da se iza te odgovornosti krije jasna namjera 
da se tuæitelju pribavi “sekundarni” tuæenik, solventni izvor naknade.85 Ipak 
je manja vjerojatnost ustanovljivanja odgovornosti za omoguÊivanje πtetnika 
koji je djelovao s namjerom od ustanovljivanja odgovornosti za omoguÊivanja 
πtetnika koji je πtetu poËinio bez namjere, jer namjerna radnja πtetnika moæe 
prekinuti lanac uzroËnosti izmeu tuæenikova nemara i πtete koju je pretrpio 
tuæitelj.86 
Air Transportation Safety and System Stabilisation Act 200187 (dalje: ATSSSA), 
kojim je, izmeu ostalog, formiran dræavni fond za naknadu πtete nastale smrÊu 
ili tjelesnim ozljedama, propisao je neka bitna pitanja postupovne i materijal-
nopravne prirode: sve tuæbe Ëiji se zahtjevi temelje na tom dogaaju moraju 
biti postavljeni pred federalnim sudom Southern District New York (iskljuËiva 
nadleænost za sve zahtjeve, osim onih protiv terorista i njihovih pomagaËa); 
mjerodavno je (ukljuËujuÊi pravila o izboru mjerodavnog prava) pravo dræave 
85 Abraham, S. Kenneth, Liability for Acts of Terrorism Under U.S. Law, u: Terrorism, Tort 
Law and Insurance, A Comparative Survey, Springer-Verlag, Wien, 2004.,  str. 183.
86 Loc. cit.
87 Public Law 107-42., od 22.9.2001.
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u kojoj je svaki pojedini udar aviona izvrπen (pravo New Yorka, Virginije, 
Pennsylvanije); odgovornost tuæenika (osim terorista i njihovih pomagaËa) 
ograniËena je do iznosa do kojeg su osigurani od odgovornosti.88 
Za odluËivanje o svim zahtjevima imenovan je jedan sudac, Alvin K. Heller-
stein. On je iskoristio pravo spajanja sliËnih sluËajeva, od kojih glavnu grupu 
Ëine tuæbe obitelji poginulih, ozlijeenih u napadu i tuæbe vlasnika imovine 
uniπtene tijekom napada - In re September 11 Litigation. S glediπta odπtetnog 
prava New Yorka oni imaju u biti jednak tuæbeni zahtjev. Moraju dokazati 
postojanja obveze, povredu te obveze i πtetu. Svi tuæitelji navode u biti istu 
vrstu obveze i povrede: obveze poduzimanja primjerenih mjera za zaπtitu njih 
i njihove imovine i nemarnu povredu te obveze.89 Tuæitelji tvrde da su imali 
88 SEC. 408. LIMITATION ON AIR CARRIER LIABILITY 
 “(a) IN GENERAL.—Notwithstanding any other provision of law, liability for all claims, wheth-
er for compensatory or punitive damages, arising from the terrorist-related aircraft crashes of Sep-
tember 11, 2001, against any air carrier shall not be in an amount greater than the limits of the 
liability coverage maintained by the air carrier. 
 (b) FEDERAL CAUSE OF ACTION.—(1) AVAILABILITY OF ACTION.—There shall exist 
a Federal cause of action for damages arising out of the hijacking and subsequent crashes of American 
Airlines ﬂ ights 11 and 77, and United Airlines ﬂ ights 93 and 175, on September 11, 2001. 
Notwithstanding section 40120(c) of title 49, United States Code, this cause of action shall be the 
exclusive remedy for damages arising out of the hijacking and subsequent crashes of such ﬂ ights.
 (2) SUBSTANTIVE LAW.—The substantive law for decision in any such suit shall be derived 
from the law, including choice of law principles, of the State in which the crash occurred unless such 
law is inconsistent with or preempted by Federal law.
 (3) JURISDICTION.—The United States District Court for the Southern District of New York 
shall have original and exclusive jurisdiction over all actions brought for any claim (including any 
claim for loss of property, personal injury, or death) resulting from or relating to the terrorist-related 
aircraft crashes of September 11, 2001.
 (c) EXCLUSION.—Nothing in this section shall in any way limit any liability of any person who 
is a knowing participant in any conspiracy to hijack any aircraft or commit any terrorist act.”
 Kasnije su ograniËenje odgovornosti do osiguranog iznosa (sec. 408. a) Aviation and 
Transportation Security Act i Homeland Security Act 2002. godine proπirili i na druge tuæe-
nike. Tako je ukupan iznos iz kojeg bi se, ako uspiju u sporu, naknadile πtete tuæiteljima, 
ograniËen. ©to ih viπe tuæi, manje je “na raspolaganju.” MoguÊe je, stoga, da na kraju na-
kon dugog postupka tuæitelji dobiju naknade i niæe od onih koje je nudio Fond. Vlasnici 
imovine nisu ni imali moguÊnost dobivanja naknade iz Fonda, pa im ne preostaje drugo 
do tuæiti.
89 Sebok, J. Anthony, A Recent Hearing on September 11 Tort Cases Raises Difﬁ cult 
Questions of Who Owed a Duty to Whom, http://www.corporate.ﬁ ndlaw.com/se-
bok/20030505.html. 
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prema njima takvu obvezu tuæenici: zraËni prijevoznici, proizvoaËi zrakoplova, 
zraËne luke u kojima su se teroristi ukrcali, sigurnosne tvrtke u tim zraËnim 
lukama te vlasnici i upravitelji nebodera koji su se sruπili. Tvrde da su zraËni 
prijevoznici, zraËne luke i sigurnosne tvrtke propustili izvrπiti svoje obveze 
glede sigurnosti i da su zbog toga teroristi uspjeli izvrπiti napad, a da su vlas-
nici i upravitelji WTC nebodera - World Trade Center Properties LLC i dræavna 
agencija Port Authority of New York and New Jersey90 - nemarno postupali (tj. 
pozivaju se na njihov negligence) u mnogim pitanjima: projektiranju i izgradnji 
centra u skladu sa sigurnosnim pravilima, predvianju sigurnih izlaza u sluËaju 
nuæde, propustu nadzora, otkrivanja i popravka nesigurnih i opasnih uvjeta i 
odræavanja materijala otpornih na vatru, propustu u donoπenju primjerenog 
sigurnosnog plana evakuacije i postupaka u sluËaju nuæde itd. Tuæitelji u ime 
poginulih u letovima American ﬂ ight 77 i United ﬂ ight 93 tuæe i kompaniju Boing, 
proizvoaËa dvaju zrakoplova “757”, na temelju objektivne odgovornosti za 
propust u projektiranju i povredu garancije.
Svi tuæenici to poriËu (no duty, i to zato πto nisu mogli predvidjeti da bi tero-
risti mogli izvrπiti napad na naËin na koji je izveden), osim πto su prijevoznici, 
zraËne luke i proizvoaËi zrakoplova priznali da su tu obvezu imali prema 266 
osoba u Ëetiri zrakoplova, ali ne i prema onima na zemlji.91 Odluka92 kojom je 
sudac odbio zahtjeve svih tuæenika za odbacivanjem tuæbe i dopustio da postu-
pak prijee u iduÊu fazu - discovery stage (fazu iznoπenja i razmjene dokaznog 
materijala), doËekana je sa sumnjom da bi mogla znaËiti laænu nadu mnogim 
tuæiteljima i utjecati na odluku da naknadu ne ostvaruju putem dræavnog fonda, 
veÊ u tom postupku, Ëiji bi konaËni rezultat za njih mogao biti nepovoljniji.93 
90 Dræavna agencija Port Authority posebna je vladina agencija osnovana 1921. godine, na 
temelju akta dviju dræava - New York i New Jersey, s ciljem da upravljanjem newyorπkom 
lukom promovira ekonomske interese Ëitave dræave, pa se smatra pravnom osobom 
koja izvrπava u biti dræavnu funkciju. 93.N.Y.2d 1, 709 N.E.2d 452, 686 N.Y.S.2d 743 
(1999): “…Indeed, the WTC is ‘in all respects for the beneﬁ t of the people of the states of New 
York and New Jersey’, and, in so effectuating the project and carrying out the relevant pro-
visions of the law, the PA ‘shall be regarded as performing an essential governmental function’“ 
(McKinney’s Uncons Laws of NY § 6610 [emphasis added]).
91 Sebok, loc. cit.
92 Opinion and Order denying defendants’ motions to dismiss, 21 MC 97 (AKH), od 9. rujna 
2003., dostupno na: http://news.ﬁ ndlaw.com, dalje: Odluka o nastavku postupka.
93 Sebok, J. Anthony, The hardest job in the law: Judge who hears 9/11 suits, http://cnn.law; 
isti: Judge Hellerstein’s Ruling on the September 11 Suits: Is It Right About New York 
Tort Law?, http://writ.news.ﬁ ndlaw. com/sebok/20031006.html. Ipak se, barem kada 
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Pri ocjenjivanju moguÊe odgovornosti zraËnih prijevoznika, kljuËnim se 
postavlja pitanje jesu li oni obvezni poduzeti primjerene mjere za zaπtitu oso-
ba i imovine na zemlji. Njihova obveza prema putnicima nije sporna,94 ali se 
s obzirom na odgovornost prijevoznika za πtetu na tlu istiËu ozbiljne sumnje 
da Êe moÊi biti ustanovljena te da je s obzirom na njih tuæba veÊ mogla biti 
odbaËena i prije prelaska postupka u iduÊu fazu,95 a istiËe se i vjerojatnost da 
Êe apelacijski sud izmijeniti odluku u tom smislu.96 Razlog tome u biti je Ëinje-
nica da su zrakoplovi bili oteti i da je to intervencijski razlog (radnja treÊega) 
koji bi mogao prekinuti uzroËnu vezu izmeu povrede obveze tuæenika (ako 
ona postoji) i πtete koju su pretrpjele ærtve na tlu. Na obveze prema ærtvama 
na tlu u ovom se sluËaju ne mogu analogijom primijeniti sluËajevi kad je do 
pada zrakoplova doπlo zbog mehaniËke pogreπke ili pogreπke pilota.97 IstiËu 
se i neki precedenti koje sudac pri donoπenju odluke o neodbacivanju tuæbe u 
tom dijelu nije razmatrao, a trebao je.98
su u pitanju obitelji poginulih, velika veÊina oπteÊenika (98%) odluËila na naknadu iz 
Fonda. 
94 Misli se na samo postojanje obveze, ne i na konaËnu odluku o odgovornosti, naravno. To 
Êe pitanje ponajprije ovisiti o predvidivosti kao pretpostavke odgovornosti. Joπ od Prvog 
svjetskog rata ne postoji ni pribliæno usporediv napad. U sluËaju potapljanja putniËkog 
broda Lusitania, koji je izvrπila njemaËka podmornica, Southern District of New York 
odluËio je da vlasnik broda nije odgovoran za smrt putnika. Hilliard, P. Kevin, Civil 
Litigation Arising out of the WTC Attacks, u: Terrorism, Tort Law and Insurance, A 
Comparative Survey, Springer-Verlag, Wien, 2004.,  str. 194. 
95 Sebok, J. Anthony, Judge Hellerstein’s Ruling on the September 11 Suits: Is It Right 
About New York Tort Law?, http://writ.news.ﬁ ndlaw.com/ sebok/20031006.html. Sudac 
se pri obrazloæenju odluke pozivao na sluËajeve pada zrakoplova na naseljena podruËja 
i na to da prijevoznici obiËno priznaju odgovornost prema ærtvama na tlu. U pitanju 
predvidivosti rizika, iako do tada teroristiËki napad nije bio izvrπen na takav naËin, su-
dac smatra da prijevoznici razumno mogu predvidjeti da preuzimanjem zrakoplova od 
terorista moæe proizaÊi moguÊi pad koji Êe prouzroËiti smrt i razaranje na tlu. Odluka o 
nastavku postupka, str. 6-21.
96 Prije no πto je donesena Odluka o nastavku postupka, isticano je da Êe, ako sudac od-
bije zahtjev za odbacivanjem tuæbe ærtava na zemlji u odnosu na zraËne prijevoznike, 
apelacijski sud (United States Court of Appeals for the Second Circuit) vjerojatno po æalbi 
izmijeniti tu odluku. Hilliard, op. cit., str. 193.
97 Ibid., str. 192.
98 Strauss v. Belle Realty Company; Milliken v. Consolidated Edison Company of New York. Vidi 
Sebok, Judge Hellerstein’s Ruling on the September 11 Suits., cit.
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Naravno da je teπko prognozirati moguÊi ishod tog postupka, ali on Êe si-
gurno, bez obzira na to kakav bude, joπ dugo vremena izazivati veliku paænju 
javnosti, posebno one struËne. 
3.2. September 11th Victim Compensation Fund of 2001
3.2.1. OpÊenito
S obzirom na do tada neviene posljedice, kako u broju poginulih i 
ozlijeenih ljudi, tako i materijalne πtete prouzroËene jednim teroristiËkim 
aktom, pitanje naknade πtete ærtvama teroristiËkog napada 11. rujna 2001. 
zahtijevalo je hitno rjeπenje. Donoπenje ATSSSA ocijenjeno je kao jedna od 
najveÊih reformi odπtetnog prava ikada nametnuta od federalne vlasti saveznim 
dræavama.99 Njime je propisana moguÊnost alternativnog, brzog izvansudskog 
postupka za naknadu πtete oπteÊenicima (samim ærtvama i njihovim obitelji-
ma) iz posebnog za to ustanovljenog dræavnog fonda - September 11th Victim 
Compensation Fund of 2001 (dalje: Fond),100 pod uvjetom da se odreknu prava 
na tuæbu u odnosu na neke potencijalne tuæenike. Zakon je propisao osnovne 
deﬁ nicije i postupak naknaivanja,101 s tim da je ovlastio glavnog dræavnog 
odvjetnika da putem posebnog povjerenika (Special Master) kojeg Êe imenovati 
vodi sustav naknaivanja te objavi materijalne i postupovne odredbe.102 Fond je 
bio namijenjen naknaivanju πtete ﬁ ziËkim osobama koje su pretrpjele tjelesne 
ozljede i obiteljima ubijenih u napadu 11. rujna. Za sve iznose isplaÊene putem 
Fonda prava ærtava subrogacijom su preπla na SAD.103
Formiranje sustava naknaivanja iz Fonda imalo je dva stadija. Prvo je 21. 
prosinca 2001. objavljen prijedlog (Interim Rule)104 izloæen javnom komentaru 
99 Sebok, J. Anthony, Assessing The new Airline Law, Not Just A Bailout, But Also A Huge 
Tort Reform Plan, http://writ.news.ﬁ ndlaw.com/ sebok/20010924.html. 
100 Na formiranje toga fonda javnost je razliËito reagirala. Iako je uglavnom pozdravljen 
kao znak solidarnosti sa ærtvama, izraæena su i pitanja je li ga uopÊe trebalo formirati. 
Pritom su argumenti bili razliËiti, od onih o tome da u druπtvu postoje ljudi kojima je 
pomoÊ iz dræavnih sredstava puno potrebnija, do pozivanja na to da do sada dræava nije 
tako reagirala u nizu drugih prijaπnjih teroristiËkih napada i πtetnih dogaaja s velikim 
πtetnim posljedicama. (Vidi: Statement by the Special Master, Federal Register, Vol. 67, No. 
49, 2002., str. 11235-11236.)
101 Vidi: ATSSSA, sec. 402. Deﬁ nitions.
102 Vidi: ATSSSA, sec. 404. Administration. Dana 26. studenog 2001., imenovanjem od strane 
dræavnog odvjetnika Johna Ashcrofta, povjerenikom je postao Kenneth R. Feinberg.
103 ATSSSA, sec. 409. Right of subrogation.
104 Federal Register, Vol. 66, No. 246, 2001.
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i kritikama,105 a 7. oæujka 2002. usvojen je konaËan sustav naknaivanja (Final 
Rule).106 Podnositelji zahtjeva imali su pravo izabrati jedan od dva ponuena 
postupka naknaivanja: Track A ili Track B. U prvom im je nuen tzv. pretpo-
stavljeni iznos naknade (presumed award), a prema pretpostavljenim iznosima 
naknade za pojedine oblike πteta.107 O pravu na naknadu i ukupnom iznosu 
naknade oni koji su izabrali Track A morali su biti obavijeπteni u roku 45 dana 
od dana podnoπenja zahtjeva. Nezadovoljni ponuenim iznosom imali su pra-
vo zahtijevati posebno sasluπanje pred povjerenikom.108 Oni koji su smatrali 
da postoje posebne okolnosti zbog kojih se o njihovu zahtjevu treba posebno 
odluËivati, na temelju sasluπanja, birali su Track B. O njihovu pravu na naknadu 
takoer je moralo biti odluËeno u roku 45 dana, ali bez speciﬁ ciranja iznosa te 
naknade. On je odreivan nakon posebnog sasluπanja.109 Odluka povjerenika 
o zahtjevu bila je konaËna i nije bila podloæna sudskoj kontroli.110 
105 O kritikama kojima je bio izloæen vidi: Sebok, J. Anthony, Understanding Victims’ Rights 
Under The New Air Transportation Safety and System Stabilization Act, http://writ.
news.ﬁ ndlaw.com/sebok/ 20011008.html; isti: The New Airline Stabilization Act: Why 
The Choice Of A Special Master Is Crucial, And Why A Commission Should Fill That 
Role, http://writ.news.ﬁ ndlaw. com/sebok/20011022.html; isti: How Special Master Ken 
Feinberg Should - And Should Not - Set Up The Compensation Plan For September 
11th Victims, http://writ.news.ﬁ ndlaw.com/sebok/20011231.html; isti: What Should Be 
Changed Before The Rule For September 11 Victim Compensation Becomes Final: The 
Need For Fairness For Domestic Partners, http://writ.news.ﬁ ndlaw.com/sebok/20020114.
html; isti: Defending The September 11th Victim Compensation Fund: Why In The 
End, The Plan Is Fair To All, http://writ.news.ﬁ ndlaw.com /sebok/20020211.html; isti: 
The Final Rules For The September 11 Victims Compensation Fund: Are They A Laud-
able Model, Or A Large Mistake?, http://writ.news.ﬁ ndlaw. com/sebok/20020325.html; 
Vairo, Georgene, Remedies for victims of terrorism, HeinOnline, Loyola of Los Angeles 
Law Rewiew, Volume 35., 2001-2002., str. 1280-1282. Sluæbeno miπljenje i komentari 
dobivenih kritika objavljeni su uz Final Rule, vidi: Supplementary information: Statement by 
the Special Master, Federal Register , Vol. 67, No. 49, 2002., str. 11235-11244.  
106 Federal Register, Vol. 67, No. 49, 2002.
107 O visini pretpostavljenih iznosa kritike su, oËekivano, iπle u oba smjera: neki su ih oci-
jenili suviπe visokima, dok su ih drugi smatrali preniskima. Kao πto je i naglaπeno u 
jednom od komentara: apsolutno je bilo nemoguÊe sredstva rasporediti na naËin koji bi 
u oËima sviju bio praviËan.
108 Vidi: Final rule § 104.31 Procedure for claims evaluations. 
109 Pravila o sasluπanju sadræana su u Final rule § 104.33 Hearing. Svrha je sasluπanja bila 
omoguÊiti podnositelju zahtjeva iznoπenje podataka i dokaza za koje je smatrao da su 
nuæni za potpuno razumijevanje zahtjeva. 
110 ATSSSA, sec. 405. (b)(3). 
 Neki od nezadovoljnih potencijalnih podnositelja zahtjeva, prije podnoπenja zahtjeva za 
naknadu, podigli su tuæbe protiv povjerenika Fonda i dræavnog odvjetnika (vidi: Colaio 
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3.2.2. Ovlaπtenici prava na naknadu iz Fonda
Postaviti zahtjev111 za naknadu πtete iz Fonda mogle su ﬁ ziËke osobe koje 
su se u vrijeme i neposredno nakon napada nalazile u neboderima WTC, 
Pentagonu i na mjestu pada aviona u Shanksvilleu (Pennsylvanija), koje 
su pretrpjele tjelesne ozljede kao neposredan rezultat napada i obitelji112 
tamo poginulih osoba te obitelji poginulih u avionima113 kojima je napad 
poËinjen.114 Naknada se priznavala samo za πtete nastale tjelesnim ozljedama 
koje su medicinski obraene u roku 72 sata od nastanka odnosno 72 sata od 
spaπavanja osoba kojima nije bilo moguÊe odmah utvrditi intenzitet ozljede ili 
im nije bila dostupna medicinska pomoÊ. Za spasilaËko osoblje povjerenik je 
v. Feinberg,  Class Action Complaint, www.ﬁ ndlaw.com) kojima su traæili da se utvrdi da su 
donesena pravila suprotna onima koje propisuje ATSSSA, arbitrarna i hirovita, te da ih 
protivno Ustavu diskriminiraju. Temeljni navod bio je da predloæeni iznosi naknade ne 
izraæavaju Ëinjenicu da je mnogo poginulih u neboderima WTC zaraivalo i nastavilo 
bi zaraivati mnogo viπe od onog πto je povjerenik spreman priznati. Njihovi su zahtjevi 
odbijeni i utvreno je da su pravila naknaivanja u skladu sa zakonom, njegove odredbe 
razumno i pravilno implementirane, kako pravilima koje je donio povjerenik tako i nji-
ma usvojenim metodama odreivanja visine naknade (vidi: Opinion and Order Dismissing 
Complaints 03 Civ. 0558 (AKH), 1040 (AKH), 1129 (AKH), www.ﬁ ndlaw.com).
111 Rok za podnoπenje zahtjeva Fondu bio je 21. prosinca 2003. Za donoπenje konaËne 
odluke i kompletiranje prijave naknadno je rok produæen mjesec dana, do 22. sijeËnja 
2004.
112 Osobe kojima je bio priznat status personal representativ odreivalo je mjerodavno pravo 
savezne dræave. BuduÊi da mnoge dræave ne priznaju pravni status izvanbraËnog part-
nera ili common law supruænika, to je pitanje izazvalo mnogo diskusije. Amnesty Interna-
tional i mnoge grupe za ljudska prava pozivale su povjerenika da tim osobama prizna sta-
tus osobnog predstavnika bez obzira na rjeπenja nacionalnih zakonodavstava, no on je to 
odbio, jer bi to moglo izazvati neprihvatljive situacije - da se te osobe prijave za naknadu 
iz Fonda, a one kojima nacionalno zakonodavstvo priznaje status osobnih predstavnika 
- izaberu tuæbu, a ne naknadu iz Fonda. Vidi: Geraghty, L. Joanna, To Sue or Not to 
Sue: A look at the legal landscape for victims of “September 11”, Air & Space Law, Vol. 
XXVII/6, December 2002., str. 366. 
113 American Airline, letovi 11 i 77, te United Airlines, letovi 93 i 175.
114 Vidi: Final Rule § 104.2. Eligibility deﬁ nitions and requirements. IzriËito su iskljuËene osobe 
koje su sudjelovale u samom napadu i njegovu planiranju i njihovi osobni predstavnici. 
Razdoblje neposredno nakon napada u kojem se osoba trebala nalaziti na kritiËnim 
mjestima obuhvaÊa iduÊih 12 sati nakon samog udara (pada) aviona, za sve osobe, osim 
spasilaËkog osoblja za koje obuhvaÊa 96 sati nakon samog udara (pada) aviona. 
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imao diskrecijske ovlasti produæiti taj rok, ovisno o konkretnom sluËaju.115 Oni 
koji su pretrpjeli “samo” duπevne ozljede i oπteÊenja na imovini116 nisu imali 
pravo na naknadu πtete iz Fonda.
3.2.3. Odreivanje visine naknade
IzraËunavanje iznosa materijalne πtete ukljuËivalo je nekoliko parametara: 
prosjeËnu zaradu ærtve117 u posljednje tri godine, godine æivota, prosjeËan 
radni vijek, æivotne troπkove i sl. Na temelju tih parametara pretpostavljalo 
se da Êe se iznos naknade materijalne πtete kretati izmeu 300.000 $ i 4,35 
milijuna $, a prosjeËna naknada iznositi 1,6 milijuna $. Iznos nematerijalne 
πtete bio je ograniËen na 250.000 $ po poginulom, uveÊan za po 100.000 $ za 
supruænika118 i svakog uzdræavanog Ëlana obitelji.119 Iz sustava naknaivanja 
iskljuËena je moguÊnost naknade punitive damages.120
NajveÊe kritike bile su upuÊene odredbi o obveznom umanjenju naknade za 
iznose iz tzv. dodatnih izvora naknade, kao πto su premije osiguranja, mirovine, 
115 Interim rule predviao je znatno kraÊi rok: 24 sata. Vidi: § 104.2. Eligibility deﬁ nitions and 
requirements, c) Interim Rule; mijenjan s Final Rule.
116 Odgovornost zraËnih prijevoznika ograniËena je do osiguranih iznose, pa je tako, za 
procijenjenu πtetu na imovini od 40-50 milijardi $ iznos ukupne naknade πtete na imo-
vini ograniËen na samo 3,2 milijardi $ dostupnih iz osiguranja od odgovornosti zraËnih 
prijevoznika. Vairo, op. cit., str. 1284.
117 Mnogo je kritika bilo usmjereno upravo na taj parametar odreivanja visine naknade. 
Neki su isticali da bogati nemaju pravo na veÊu naknadu samo zato πto su bogati, a drugi 
su se pozivali na Ëinjenicu da je rijeË o sredstvima poreznih obveznika i da bi stoga ona 
trebala biti ærtvama podijeljena jednako, bez obzira na njihovu zaradu. Vidi: Statement 
by the Special Master, Federal Register, Vol. 67, No. 49, 2002., str. 11237.
118 Izmeu ostalog, sustav je kritiziran i zato πto su izvanbraËni drugovi, bilo da se radi o 
homoseksualnim ili heteroseksualnim partnerima, u nepovoljnom poloæaju u odnosu na 
braËne drugove. 
119 Final Rule § 104.44 Determination of presumed noneconomic losses for decedents.
 “The presumed non-economic losses for decedents shall be $250,000 plus an additional $100,000 
for the spouse and each dependent of the deceased victim.” 
120 Vidi: ATSSSA, sec. 405. (b)(5) Determination of eligibility for compensation. Punitive damages 
poseban je oblik obeπteÊenja izvan i pored naknade materijalne i nematerijalne πtete, 
koji ima funkciju “kaænjavanja” πtetnika, jer se dosuuje samo u sluËajevima kada to 
opravdavaju posebno teπke okolnosti prouzroËenja πtete. O tome vidi: Black’s Law Dic-
tionary, West Publishing Co., St. Paul, 1991., str. 271.
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programi pomoÊi za sluËaj smrti i sl. Zato je prema konaËnom tekstu povje-
renik bio ovlaπten u iznose koji se odbijaju od utvrenog iznosa ukupne πtete 
ne ukljuËiti premije osiguranja i druge oblike doprinosa uplaÊivanih tijekom 
æivota poginulog.121  
3.2.4. Odricanje od prava na tuæbu
Ako su se odluËili za naknadu πtete iz Fonda, ovlaπtenici su se morali odreÊi 
svog prava zahtijevati naknadu πtete sudskim putem od treÊih osoba kao po-
tencijalno odgovornih osoba.122 Da bi lakπe odluËili odgovara li im takav model 
naknade123 ili im se viπe isplati ustati s tuæbom protiv neke od odgovornih oso-
ba, predviena je moguÊnost prethodnog savjetovanja sa sluæbenikom Fonda. 
Ovlaπtenici su uglavnom Ëekali da Fond poËne dodjeljivati naknade, nakon 
Ëega se velika veÊina odluËila naknadu zatraæiti od Fonda.124 
121 Vidi: Final Rule § 104.47 Collateral sources.
122 Najprije je to odricanje od prava na tuæbu bilo usmjereno samo na zraËne prijevoznike 
kao moguÊe tuæenike. Kasnijom izmjenom uz zraËne su prijevoznike od moguÊih tuæbi 
izuzeti i proizvoaËi aviona, vlasnici zraËnih luka Newark i Logan, svi s vlasniËkim udje-
lom u WTC neboderima, i Grad New York. Jedino su izriËito ostali kao moguÊi tuæenik 
privatne agencije za osiguranje koje su pregledavale prtljagu i pritom propustile otkriti 
“rezaËe kutija” kojima je, kako se pretpostavlja, izvrπena otmica aviona. Sebok, J. An-
thony, Why Congress Should Reject The Republicans’ Proposal To Limit All Future 
Terrorism Victims’ Ability To Seek Compensation In Court, http://writ.news.ﬁ ndlaw.
com/sebok/20011203.html Vidi: Final Rule § 104.61 Limitation on civil actions.
123 Naravno da navedeni sustav nije mogao zadovoljiti sve oπteÊenike, ali je Fond utemeljen 
s ciljem da zadovolji veÊinu oπteÊenika. Neki su naknaivanje iz Fonda ocijenili priklad-
nim samo za oπteÊenike niæih i prosjeËnih primanja s mnogoËlanim obiteljima.  
124 Zahtjeve Fondu podnijelo je 98% obitelji poginulih i preko 4.400 ozlijeenih. Ukupno 
su zaprimljena 7.404 zahtjeva. Po miπljenju povjerenika to pokazuje da je program bio 
pravedan i velikoduπan. Vidi: Closing Statment from the Special Master, Mr. Kenneth 
R. Feinberg, on the Shutdown of the September 11th Victim Compensation Fund, www.
usgoj.gov/victimcompensation. Ne treba, meutim, izgubiti iz vida alternativu koju su 
oπteÊenici imali - dugotrajan postupak s vrlo neizvjesnim rezultatom, nakon kojeg Ëak i 
da dobiju spor ostaje vrlo mala vjerojatnost uspjeπne ovrhe. Prema statistici dodijeljenih 
iznosa, prosjeËna priznata naknada, nakon odbitka dodatnih izvora, iznosi 2.082.128 
$, a srednja 1.677.633 $. Naknade za poginule Ëlanove obitelji, ovisno o njihovoj zaradi 
i godinama, iznosile su od 250.000 $ do 7.100.000 $. General Award Statistics, www.
usgoj.gov/victimcompensation. 
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III. UGOVORNA ODGOVORNOST 
1. Meunarodni zraËni prijevoz
 
Odgovornost prijevoznika za πtete nastale uniπtenjem, gubitkom ili oπte-
Êenjem tereta, prema Ël. 18. Montrealske konvencije, objektivna125 je i ogra-
niËena.126 Meu egzoneracijskim razlozima127 nema viπe sile niti izriËito niti 
kroz opisne formulacije. Rat ili oruæani sukob izriËito je naveden, pa bi se 
neovlaπteno koriπtenje zrakoplovom moglo podvesti pod taj razlog osloboenja 
od odgovornosti samo mimo, kad je izvrπeno u vrijeme i na podruËju zahvaÊe-
nom ratom ili oruæanim sukobom. 
Za πtete nastale zbog smrti ili tjelesne povrede putnika Montrealska konven-
cija uvodi tzv. dvostupanjski sustav odgovornosti (two tier system): objektivne 
odgovornosti i odgovornosti na temelju pretpostavljene krivnje, dok je za πtetu 
na prtljazi propisana objektivna odgovornost za predanu, a odgovornost na 
temelju dokazane krivnje za ruËnu prtljagu.128 Za zakaπnjenje prtljage, kao i za 
zakaπnjenje putnika i tereta, prijevoznik odgovara na temelju pretpostavljene 
krivnje.129  
Prema dvostupanjskom sustavu odgovornosti, ako zahtjev za naknadu πtete 
zbog smrti ili tjelesne povrede putnika ne prelazi iznos od 100.000 PPV-a po 
putniku, prijevoznik odgovara po naËelu objektivne odgovornosti. Za πtete u 
sluËaju smrti ili tjelesne ozljede putnika do tog iznosa prijevoznik ne moæe 
125 Objektivnu odgovornost zraËnog prijevoznika predviao je Gvatemalski protokol iz 
1971. godine, ali taj protokol nije nikad stupio na snagu. Prema Varπavskoj konven-
ciji, prijevoznik je odgovarao na temelju pretpostavljene krivnje. Vidi: Debeljak-Ruka-
vina, Odgovornost…prijevozu putnika, cit., str. 337-339; Radionov, Nikoleta, NovaËiÊ, 
Tomislav, Aktualnosti u sustavu odgovornosti zraËnog prijevoznika - stari interesi i nova 
rjeπenja, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, vol. 39., 67-68., 2002., str. 413-
430. Za πtete nastale zakaπnjenjem, Montrealska konvencija propisuje odgovornost na 
temelju pretpostavljene krivnje (Ël. 19.). 
126 17 PPV-a po kilogramu (Ël. 22. st. 3.). 
127 »l. 18. st. 2.: “Meutim, prijevoznik neÊe odgovarati u onom opsegu u kojem dokaæe da je uniπtenje, 
gubitak ili oπteÊenje tereta posljedica jednog ili viπe od sljedeÊih uzroka: a) skrivene mane, naravi ili 
nedostatka tereta; b) nedostatnog pakiranja tereta koje nije izvrπio prijevoznik ili njegovi radnici ili 
opunomoÊenici; c) u sluËaju ratnog ili oruæanog sukoba; d) u sluËaju djelovanja javne vlasti u vezi 
s ulaskom, izlaskom ili tranzitom tereta.”   
128 Vidi Ël. 17. st. 2. i 3. 
129 Vidi Ël. 19.
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iskljuËiti ni ograniËiti svoju odgovornost.130 Te se odgovornosti prijevoznik 
u potpunosti ili djelomiËno moæe osloboditi ako dokaæe da je πteta potpuno 
ili djelomiËno prouzroËena nepaænjom ili drugom protupravnom radnjom ili 
propustom osobe koja traæi naknadu ili od osobe od koje izvodi svoja prava. 
Ako je naknadu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika zatraæila osoba koja nije 
putnik, prijevoznik Êe se jednako moÊi osloboditi od odgovornosti do mjere 
do koje dokaæe da je πteta prouzroËena ili joj je pridonijela nepaænja ili druga 
protupravna radnja ili propust toga putnika.131 Za πtete koje prelaze 100.000 
PPV-a, prijevoznik odgovara po naËelu pretpostavljene krivnje - moæe se u 
potpunosti ili djelomiËno osloboditi odgovornosti ako dokaæe da takva πteta 
nije nastala zbog nemarnosti ili drugog skrivljenog Ëina ili propusta prijevoz-
nika, njegovih radnika ili opunomoÊenika, ili da je takva πteta nastala iskljuËivo 
zbog nemarnosti ili drugog skrivljenog Ëina ili propusta treÊe osobe.132 Za te je 
πtete, dakle, osloboenje moguÊe dokazivanjem nekrivnje prijevoznika odnosno 
krivnje treÊe osobe. 
Odgovornost prijevoznika za πtetu pretrpljenu u sluËaju smrti ili tjelesne 
ozljede putnika je, dakle, neograniËena - do iznosa 100.000 PPV-a temelji se 
na objektivnoj odgovornosti, a za veÊe naknade na pretpostavljenoj krivnji 
prijevoznika. Ta zanimljiva kombinacija razliËitih temelja (vrsta) odgovornosti 
za isti πtetni dogaaj jasno pokazuje kompromis u zaπtiti interesa putnika i 
interesa prijevoznika, ali i jasnu tendenciju pomaka teæiπta iz odnosa odgo-
vornosti s pretpostavki odgovornosti na samu posljedicu - naknadu πtete. 
Naime, jasno je da je cilj bio da putnik bude brzo i praviËno obeπteÊen bez 
dugotrajnih sporenja i osporavanja odgovornosti prijevoznika,133 ali da se time 
pretjerano ne ugroze interesi prijevoznika koji nije kriv za πtetu. Pri odreivanju 
temelja odgovornosti poπlo se, oËito, od krajnjeg iznosa naknade koji bi iz 
njega mogao proizlaziti, a ne obrnuto. Iznos koji je odreen kao prag iznad 
kojeg Êe na obeπteÊenje utjecati i krivnja prijevoznika veÊ je bio prihvaÊen od 
veÊine prijevoznika. Naime, objektivna odgovornost prijevoznika do iznosa 
130 »l. 21. st. 1.
131 »l. 20.
132 BaretiÊ, Marko, Odgovornost zraËnog prijevoznika za πtetu koju pretrpi putnik u 
domaÊem i meunarodnom prometu, Pravo u gospodarstvu, god. 39., br. 5., 2000., str. 
112-113; Grabovac, op. cit., str. 213.
133 Varπavski je sustav, utemeljen na pretpostavljenoj krivnji, bio razlogom mnogobrojnih 
i dugotrajnih parnica voenih pred sudovima mnogih zemalja. FilipoviÊ, op. cit., str. 
200.  
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od 100.000 PPV-a propisana je i sporazumima134 udruæenja IATA,135 prema 
kojima oπteÊenik u odnosu prema prijevozniku koji je stranka tih sporazuma 
ima apsolutno pravo na odπtetu do 100.000 PPV-a dokazanih πteta, tj. svaki 
putnik moæe ostvariti naknadu do tog iznosa ako dokaæe postojanje πtete. U 
tom se sluËaju prijevoznik ne moæe osloboditi odgovornosti Ëak ni u sluËaju 
viπe sile. Uredba VijeÊa Europske unije iz 1997. godine136 sadræavala je sliËno 
rjeπenje.137 Uredba je izmijenjena Uredbom Europskog parlamenta i VijeÊa iz 
2002. godine138 kojom su implementirane odredbe Montrealske konvencije koju 
je Odlukom VijeÊa139 Europska zajednica potvrdila 2001. godine.140 
Svi zraËni prijevoznici Unije141 odgovaraju prema opisanom dvostupanjskom 
sustavu. Na podruËju Unije, buduÊi da je ukinuta razlika izmeu nacionalnog i 
meunarodnog zraËnog prometa, primjereno je i da postoje iste granice i vrsta 
odgovornosti prijevoznika u zraËnom prometu na tom podruËju. Obvezno 
osiguranje od odgovornosti prema putnicima (u koje mora, izmeu ostalog, biti 
ukljuËen i rizik terorizma) treba biti dovoljno da sve osobe koje imaju pravo 
na naknadu prime puni iznos naknade.142 Prijevoznik mora bez odgaanja, a 
134 IATA Intercarrier Agreement on Passenger Laibility (IIA) iz 1995. i IATA Measures of 
Implementation Agreement (MIA) iz 1996. Detaljnije vidi Debeljak-Rukavina, Odgo-
vornost…prijevozu putnika, cit., str. 329.-330. Croatia Airlines je takoer potpisnica na-
vedenih sporazuma. 
135 International Air Transport Association, Udruæenje za meunarodni zraËni prijevoz osnova-
no je 1945. u Havani, Kuba, a sjediπte mu je u Montrealu. »lanice su mu zrakoplovne 
tvrtke iz Ëitavog svijeta,  a danas ih ima preko 270, koje u svjetskom zraËnom prometu 
sudjeluju s 94%. Od 20. listopada 1992. i Croatia Airlines Ëlanica je udruæenja IATA. O 
tom udruæenju vidi http://www.iata.org.   
136 Council Regulation EC br. 2027/97 od 9. listopada 1997., OJ L 285 od 17.10.1997.
137 Upravo se IIA i Uredba EU smatraju razlozima razmjerne brzine stupanja na snagu 
Montrealske konvencije, jer su u njima sadræana rjeπenja ukljuËena u njezin tekst. Fili-
poviÊ, op. cit., str. 200.
138 Regulation (EC) no. 889/2002 of the European Parliament and of the Council of 13 May 
2002., OJ L 140.
139 Council Decision of 5 April 2001 on the conclusion by the European Community of the 
Convention for the Uniﬁ cation of Certain Rules for International Carriage by Air (the 
Montreal Convention) (2001/539/EC), OJ L 194., 18.7.2001. 
140 9. travnja 2004. poloæen je instrument potvrde, a na snagu za Europsku zajednicu stu-
pila je 28.6.2004. Vidi: http://www.icao.int/icao/en/leb/mtl99.htm. 
141 ZraËni prijevoznik Unije (community air carrier) deﬁ nira se kao zraËni prijevoznik s va-
ljanom licencom izdanom od dræave Ëlanice, u skladu s Uredbom (EEC) br. 2407/92.
142 Izmijenjeni Ël. 3. Uredbe 2027/97. Uredba Europskog parlamenta i VijeÊa od 21. travnja 
2004. godine (Regulation (EC) No. 785/2004 of the European Parliament and of the 
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najkasnije u roku 15 dana od dana utvrivanja identiteta ﬁ ziËke osobe koja ima 
pravo na naknadu, isplatiti predujam za podmirenje neposrednih ekonomskih 
potreba tih osoba, proporcionalno pretrpljenoj πteti, ne manje od 16.000 PPV-a 
po putniku u sluËaju smrti. PlaÊanje predujma ne znaËi priznanje odgovornosti 
i moæe se uraËunati u iznose kasnije naknade na temelju odgovornosti prije-
voznika, ali se ne vraÊa, osim u sluËaju da se prijevoznik oslobodi odgovornosti 
na temelju Ël. 20. Montrealske konvencije ili kad osoba kojoj je isplaÊen nije 
osoba ovlaπtena na naknadu.143
S obzirom na spomenute sporazume udruæenja IATA, ni u dræavama koje 
nisu Ëlanice Unije, barem πto se tiËe odgovornosti do 100.000 PPV-a, odgovor-
nost prijevoznika nije bitno drugaËije ureena. Tako npr. u ©vicarskoj, u vrijeme 
dok joπ nije ratiﬁ cirala Montrealsku konvenciju,144 njezini zraËni prijevoznici 
dobrovoljno su nudili neograniËenu odgovornost za tjelesne ozljede putnika kao 
dio svojih uvjeta prijevoza, u skladu s IIA iz 1995. godine. Ta je odgovornost 
za iznose do 100.000 PPV-a bila objektivna, dok se za iznose koji prelaze tu 
granicu prijevoznik mogao osloboditi odgovornosti ako dokaæe da πteta nije 
nastala nemarom ili drugom nedopuπtenom radnjom ili propustom zraËnog 
prijevoznika ili njegovih zaposlenika ili predstavnika.145
Council of 21 April 2004 on insurance requirements for air carriers and aircraft opera-
tors, OJ L 138 od 30.4.2004.) propisala je minimalne zahtjeve osiguranja u odnosu pre-
ma putnicima, prtljazi, teretu i treÊim osobama, kako u komercijalnim tako i u privatnim 
letovima. Upravo je posljedica teroristiËkog napada na SAD na zraËni prijevoz potaknula 
razmatranje pitanja iznosa i uvjeta osiguranja kao pretpostavke za dobivanje licence 
prijevoznika od dræava Ëlanica Unije (Uvodne odredbe, (4)). Osigurani rizici moraju uk-
ljuËivati ratne operacije, terorizam, otmice, sabotaæe, nezakonite zapljene zrakoplova i 
graanske nemire (Ël. 4. st. 1.). S obzirom na odgovornost prema putnicima, minimalno 
pokriÊe osiguranjem mora iznositi najmanje 250.000 PPV-a prema putniku (Ël. 6. st. 1.). 
Iznimka su nekomercijalni letovi zrakoplova manje mase za koje dræave Ëlanice mogu 
postaviti niæi minimum osiguranja, ali ne niæi od 100.000 PPV-a po putniku, za prtljagu 
1.000 PPV-a po putniku (Ël. 6. st. 2.), a za teret 17 PPV-a po kilogramu (Ël. 6. st. 3.).
143 Izmijenjeni Ël. 5. Uredbe 2027/97 znaËi prihvaÊanje moguÊnosti propisivanja predujma 
iz Ël. 28. Montrealske konvencije.  
144 Do 5. 9. 2005., kad je za nju Konvencija stupila na snagu. 
145 Lörtscher, Thomas, Parizzi, Claudio, Gutzwiller, Sabine, Liability for Acts of Terrorism 
Under Swiss Law, u: Terrorism, Tort Law and Insurance, A Comparative Survey, Sprin-
ger-Verlag, Wien, 2004., str. 131. 
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2. DomaÊi zraËni prijevoz
Zakon o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zraËnom prometu pro-
pisuje da prijevoznik neÊe odgovarati za gubitak i oπteÊenje stvari te za πtetu 
zbog zakaπnjenja ako dokaæe da su on ili osoba koja je po njegovu nalogu ili 
za njegov raËun radila na izvrπenju prijevoza poduzeli sve potrebne mjere da 
se πteta izbjegne ili ako dokaæe da nije bilo moguÊe poduzeti te mjere.146 Jed-
nako je odreena i moguÊnost osloboenja od odgovornosti za πtetu nastalu 
zbog smrti, oπteÊenja zdravlja ili ozljede putnika te za πtetu nastalu zbog od-
gode, neizvrπenja, prekida putovanja ili zakaπnjenja, uz dodatnu moguÊnost 
osloboenja dokazom da je πteta nastala iz razloga koji se nalaze iskljuËivo 
na strani oπteÊenog putnika te smanjenja odgovornosti razmjerno doprinosu 
putnika nastanku πtete.147 
U domaÊem zraËnom prijevozu robe i putnika prijevoznik, prema stajaliπtu 
veÊine autora, odgovara na naËelu pretpostavljene krivnje.148 Njegova je odgo-
vornost ograniËena - do 17 PPV-a po kg teæine stvari149 odnosno 100.000 PPV-a 
po putniku za smrt i tjelesnu ozljedu.150 Za πtetu nastalu zbog zakaπnjenja u 
prijevozu odgovornost je ograniËena do 4.150 PPV-a po putniku, a πteta zbog 
odgode, neizvrπenja ili prekida putovanja, do iznosa dvostruke prevoznine.151 
Na ograniËenje odgovornosti prijevoznik se ne moæe pozivati ako se dokaæe 
da je πteta prouzroËena namjerno ili krajnjom nepaænjom.152 Za πtetu nastalu 
zbog gubitka, uniπtenja ili oπteÊenja ruËne prtljage prijevoznik odgovara po 
146 »l. 61. st. 4. ZOSOZP.
147 »l. 15. st. 4. i 5. ZOSOZP.
148 Tako i Debeljak-Rukavina, Odgovornost…prijevozu putnika, cit., str. 338; Grabovac, 
Ivo, Ugovor o prijevozu u zraËnom prometu, Pravo i porezi, 7, br. 11., 1998., str. 1188; 
HlaËa, op. cit., str. 149 i 157; Radionov/NovaËiÊ, op. cit., str. 20. Neki istiËu da se for-
mulacija o dokazivanju da su poduzete sve potrebne mjere da se πteta izbjegne ili doka-
zivanje da te mjere nije bilo moguÊe poduzeti moæe jednako argumentirano tumaËiti i 
kao objektivna odgovornost prijevoznika. Vidi: BaretiÊ, op. cit., str. 114, bilj. 14. 
149 »l. 64. st. 1. Za zakaπnjenje s predajom stvari iznos naknade ne moæe biti veÊi od 
dvostrukog iznosa prevoznine (Ël. 64. st. 2.). 
150 U navedeni su iznos ukljuËeni i svi sudski i odvjetniËki troπkovi nastali u svezi sa sud-
skim postupkom ili postupkom voenim glede te πtete (Ël. 17. st. 1.). Ako se naknada 
πtete dosuuje u obliku rente, ukupni iznos ne moæe prelaziti 100.000 PPV-a. 
151 »l. 17. st. 2., 3. i 5. ZOSOZP.
152 »l. 19. st. 1. i Ël. 66. st. 1. ZOSOZP.
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naËelu dokazane krivnje,153 dok je odgovornost za predanu prtljagu izjednaËena 
s onom za prijevoz stvari.154
U pogledu ograniËenja visine odgovornosti prijevoznika za smrt ili tjelesnu 
ozljedu putnika, ZOSOZP ima granicu postavljenu na jednak iznos kao i Mon-
trealska konvencija, tj. 100.000 PPV-a, meutim odgovornost do tog iznosa nije 
objektivna, veÊ subjektivna (pretpostavljena krivnja). Kao i prema Montrealskoj 
konvenciji, prijevoznik moæe odgovarati i neograniËeno, ali je oπteÊenik i tu u 
znatno nepovoljnijem poloæaju - mora dokazati namjeru ili krajnju nepaænju 
prijevoznika, dok se prema Montrealskoj konvenciji neograniËena odgovornost 
temelji na pretpostavljenoj krivnji prijevoznika.
Meutim, strah zakonodavca za naπeg jedinog nacionalnog prijevoznika 
- Croatia Airlines, bio je posve neopravdan.155 To jasno dokazuje Ëinjenica πto 
on u svojim OpÊim uvjetima prijevoza putnika i prtljage koji se odnose na 
meunarodni i domaÊi prijevoz potpuno slijedi rjeπenja iz sporazuma udruæenja 
IATA o nepozivanju na ograniËenje odgovornosti, o objektivnoj neograniËenoj 
odgovornosti prijevoznika za zahtjeve do 100.000 PPV-a po putniku i isplati 
predujma u visini 15.000 PPV-a.156 
IV. ZAKLJU»AK
Prema rezultatima dosadaπnjeg rada Posebne skupine ICAO-a, modernizacija 
Rimske konvencije iz 1952. godine kreÊe u smjeru odvajanja pravila o odgo-
vornosti za πtete prouzroËene zrakoplovom treÊim osobama na zemlji kad su 
one posljedica opÊih rizika od onih koje su posljedica zloupotrebe zrakoplova 
za izvrπenje kaznenih djela. OËito je da se sagledavanjem πirine problema tih 
drugih rizika, na koje je svojim straπnim scenarijem prisilio napad 11. rujna 
2001., doπlo do zakljuËka da jedinstvena konvencija ne bi mogla ispuniti cilj 
ujednaËenja. Iako se o nekim kljuËnim pitanjima Posebna skupina joπ nije ko-
naËno oËitovala, jasno je vidljiva tendencija da se omoguÊi trajno prikupljanje 
sredstava iz kojih bi se ærtvama na tlu osigurala naknada πtete u sluËajevima kad 
153 »l. 24. st. 1. ZOSOZP.
154  »l. 31. ZOSOZP.
155 Radionov/NovaËiÊ, op. cit., str. 23.
156 OpÊi uvjeti prijevoza putnika i prtljage tvrtke Croatia Airlines dostupni su na: www.croa-
tiaairlines.hr. 
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ona prelazi iznose ograniËenja do kojih objektivno odgovara operator zrakoplova 
i æelja da se funkcioniranje takvog sustava pomoÊi omoguÊi i u nacionalnom 
zraËnom prometu. Iz Nacrta konvencije, koja bi pokrivala opÊe rizike, za sada 
se opÊenito moæe zakljuËiti da modernizacija ide prema pribliæavanju pravila 
o odgovornosti prema treÊima na zemlji pravilima o ugovornoj odgovornosti 
prema Montrealskoj konvenciji iz 1999. godine. HoÊe li te tendencije biti 
πire prihvaÊene i uspjeti u onome πto Rimskoj konvenciji nije uspjelo - saku-
piti znaËajan broj ratiﬁ kacija jakih zrakoplovnih dræava, teπko je predvidjeti. 
Zloupotreba zrakoplova za izvrπenje teroristiËkog akta najdrastiËniji je primjer 
njegova neovlaπtenog koriπtenja. U nacionalnim zakonodavstvima pitanje od-
govornosti operatora za na taj naËin prouzroËene πtete svodi se na pitanje je 
li on kriv za to neovlaπteno koriπtenje. BuduÊi da je pitanje sigurnosti zraËnih 
luka i zraËnog prijevoza postalo pitanje najveÊeg dræavnog interesa i u nadleæ-
nosti je njezinih tijela, sve je manje rizika sigurnosti o kojima se briga moæe 
prepustiti samim operatorima, pa i moguÊnosti da u konkretnom sluËaju oni 
ostanu solidarno odgovorni sa samim teroristima. Ipak, buduÊi da se u pitanju 
moguÊe (su)odgovornosti i pronalaæenja sekundarnog izvora naknade za ærtve 
takvih djela u konkretnom sluËaju stvari mogu dodatno zakomplicirati, nuæno 
je pozornost sa same odgovornosti skrenuti na popravljanje πtete. Za πtete zbog 
smrti i tjelesnih ozljeda oπteÊenici bi trebali primjerenu naknadu dobiti brzo. 
Iako je bilo i kritika usmjerenih na naËin funkcioniranja i na visine naknada 
koje je ærtvama teroristiËkog napada 11. rujna 2001. dodjeljivao posebno za 
tu svrhu osnovani fond, smatramo da je to dobar primjer kako se barem dio 
πteta moæe popraviti bez obzira na samo pitanje moguÊe odgovornosti. U naπe 
bi pravo, ako se i kada postigne suglasnost i donesu konvencije o odgovornosti 
za πtete prema treÊima, πto prije trebalo uvesti njima propisana rjeπenja, a i 
ugovornu odgovornost prema ZOSOZP-u uskladiti s odredbama Montrealske 
konvencije iz 1999. godine.  
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